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AVANT-PROPOS I)E L^AUTEUR 



Les considerations qui font i'objet du present 
volume sont le resultat d un voyage de trois semai- 
nes fait en execution d'une mission qui nous avait 
et6 confiee par S. Exc. le ministre du commerce. 
Le peu de duree de notre excursion nous a oblige de 
rectifier et de completer nos notes personnelles, 
au moyen des materiaux que nous avions entre 
les mains : manuels, ordres de service, tarifs, 
cartes. Les croquis et les plans annexes, ainsi que 
quelques remarques techniques sont extraites, avec 
I'autorisation de I'auteur, d'un rapport adresse au 
ministere royal du commerce par M. le conseiller 
Brandhoff, membre de la direction du chemin de fer 
a Elberfeld, avec lequel nous avons fait notre 
voyage. 

Le manque de temps ne nous a pas permis de 
comparer nos observations a celles contenues dans 
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d'autres ouyrages, et notamment aiix travaux pu- 
blics en AUemagne sur le m6me sujet. 

Notre attention s'est portee surtout sur le service 
des marchandises et nous avons examine avec un 
vif inter^t les installations faites en vue du trafic 
des matiferes pondereuses; etant depuis plusieurs 
annees attaches a un chemin de fer dont le trafic 
des produits bruts est extr^mement actif. 

M. le ministre du commerce ay ant agr66 notre 
travail, nous Toffrons au public non comme une 
etude complete raais comme une simple esquisse 
6crite a un point de vue pratique au moyen d'obser- 
vations recueillies en passant dans un voyage 
rapide. 
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CHAPITRE PREMIER 

INSTALLATION ET OUTILLAGE OES LIGNES 

Le voyageur qui se rend en Anglelerre pour y 6tudier Ics 
chemins de for, trouve, d6s son arrivfee i Londres Toccasion c^neraiitts. 
d'appr6cier d'unc mani6re complete le cdt6 caractiristique dc 
Tart de Ting^nieur anglais. 

Ce cdt6 caract6ristique r6side surtout dans le fait que par- 
tout les lignes de chemins de fer entourent Ics villes, les 
traversent ct p6n6irent jusque dans leurs parties les plus po- 
puleuses. Jamais unc difficuU6 technique ou une d6pense de 
premier 6tablisscment ne sont des obstacles au choix d'un 
emplacement convcnable ou a la creation d'un amfinagement 
commode s'il s'agit d*6tablir la source du trafic au cenlrc 
mfime du mouvement. 

On ne recule pas devant la construction dans les villes m6* 

i 
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mes d*un grand nombre de ligncs et on 6chappe par la a la 
n6cessite de r6soudre la difficile question d'une station ccn- 
trale. C'est en tout sens, en effet, que les voies ferrfees sillon- 
nent les villes et relient les stations qui y sont etablies. 

La ville de Londres, avec son r6seau scrr6 de lignes ct do 
stations, pr6sente un spectacle grandiose qui n'a son pareil 
ni en AUemagne, ni probablcment dans le monde cntier. 
L'annexe I donne une id6e assez exacte de ce r6seau form6 
par renchevfitrement de lignes appartenant a de nombreuses 
compagnics. Ce n'est pas seulemcnt a Londres, d*ailleurs, mais 
6galement dans des villes moins importanles, telles que Li- 
verpool, que se rencontrent de luxueuses installations. Le 
London and North-Western Railway, a cdt6 duquel deux au- 
tres compagnies ont construil des lignes independantes vers 
Liverpool, en offre un exemple uce chemin de fer traverse la 
coUine sur laquelle la ville est bfttie, dans trois tunnels dis- 
tincts dont le seul but est de relier la Mersey, centre de tout 
le mouvement, avec la station k voyageurs (Lime-Street pass 
station) et les deux stations a marchandises ( Waterloo goods 
et Park-Lane goods station). La m6me compagnie poss6de en 
oufre une gare*a voyageurs et cinq gares a marchandises dans 
Tagglomferation urbaine. 

Le contraste est grand entre les villes anglaises, si riche- 
ment dot6es de stations, et les villes allemandes. Ce n'est que 
de date r6ccnte que les plus importantes de ces dernieres pos- 
s6dent plus d'une gare et encore constate-t-on, dans bien des 
cas, une tendance marqu6e k concentrer tout le traflc dans 
une seule station centrale. II est juste d'observer toutefois 
que Tfetablissement de stations int6rieures s'cxplique, en Angle- 
terre, par I'^tendue toujours relativement grande des villes. 
Quoi qu'il en soit, les frais consid6rablcs qu'ont dti s'imposer 
les grandes compagnies anglaises pour s'installcr au centre 
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du mouvcment n'ont pas pcu contribu6 a elever la depcnse dc 
premier 6tablissement qui, eu 6gard aux conditions de ter- 
rain gen6ralement tres-favorables, serait plus basse, sans cette 
surcharge; Texemple dcs chemins de fer de rnontagne allc- 
mands est la pour le prouver. 

Mais les facilit6s que procure a rexploitaiion u&c situation 
commode des stations ont fortcment contribu6 a d6veloppcr le 
trafic et a lui imprimer cette aclivite dont on ne pent manquer 
d'fetre frapp6 quand on visite les chemins dc fer anglais. 

Les stations anglaises ont une physionomie toute difffirente stations 
des n6tres : contrairement a ce qui cxisfe chez nous, les 
installations sont distinctes pour chaque direction : le public 
sc trouve done s6par6 non-seulement par destination mais 
encore par train, cc qui rend le contrdle des billets possible 
dans les stations : en outre, les quais sont partout a la hau- 
teur du plancher des voitures. 

Pour les stations de passage ay ant sortie des deux c6tes, ce 
systfime exige que les deux quais soient en face Tun dc Tautre. 

Dans les localit6s importantes, les quais sont completes par 
des salles d'attcnte distinctes et par des guichets diff6rents 
pour les billets de places et de bagages. Dans les petitcs haltcs 
un des deux c6t6s est pourvu d'une simple salle qui souvent 
n'est pas meme garnie de sieges. 

Dans les grandes stations, les deux quais sont relics par un 
passage au-dessus ou au-dessous accessible par des escaliers : 
aux arrits de tr6s-peu d'importanco seule, il faut traverser les 
voies. La separation du public arrivant et du public partant, 
consequence des dispositions que nous venons de d6crire, a 
pour effet d'6viter Tencombrement et d'assurer un contr61e 
efficace dans la station. 

Les stations terminus des grandes villes de TAngleterre se 
distinguent des ndtres par la position des salles d'attente, des 
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bureaux d'exp^ditions et des autres locaux a Tusage du public, 
presque toujours plac6s en tfite des voies. Le voyageur arrive 
sous la gare par un large trotloir duquel se d^tachent la s6rie 
des quais paralleles aux voies. C/est sur ce quai de t6te que 
s'ouvrcnt les salles d'atlenle , le buffet , la consigne , Ic cas 
ech6ant le bureau d^information, rexpSdition des bagagcs, la 
bibliotheque, les walcr-closets, etc. Ce quai ct les locaux y at- 
tenant sont publics. Les trottoirs longitudinaux sont fermes 
par des barriferes, mais seulement a Theure du depart des 
trains. Aussi circulet-on a Taise dans les stations de Londres 
et de ses environs bien que le controle des billets y soil fail 
sev^rement ; on pent sans obstacle accompagncr un ami jus- 
qu'au train : en un mot on se sent libre de toutes les entravcs 
que Ton doit subir dans les stations du continent ou le con- 
Irolc des billets s'effectue sans que Ton soil, comme en An- 
gleterre, convenablement outill6 pour le faire. 

La concentration des locaux a I'usage du public dans la 
partic du batiment situ6e en t6te des voies pr^sente Tavanlagc 
capital de r6duire le plus possible le trajet de la rue au train 
ct d'6viter toute hesitation au voyageur sur la direction qu'il 
doit suivre. 11 convient de remarquer encore que les salles d'at- 
tente sont g6n6ralement exigues, le public se tenant le plus 
souvent sous la gare couverte, ce qui, dans nos climats plus 
froids, ne serait pas toujours possible. 

Le chemin de fer souterrain offre Texemple le plus complet 
des dispositions adoptees en vue de s6parer les uns des autres 
les voyageurs des deux directions. Un passage special conduit 
du guichet au point ou se trouve Temploye charg6 du controle 
qui selon la direction que doit suivre le voyageur dirige celui- 
ci vers le quai souterrain de droite ou de gauche. 

La sortie est presque toujours distincle de rentrec jusqu'a 
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la rue : une erreur, un encombrement caus6 par des voyageurs 

qui se rencontrent sont done impossibles. 
Aux gares a voyageurs sont fr6quemment annex6s des hdtels fl^tei 

des stations. 

6rig6s et dans beaucoup de cas exploit6s par les administra- 
tions clles-mfimes. Citons comme parliculiferement grandioses 
les installations dc Charing-Cross (Londres) du South-Eastern 
Railway et de Lime-Street (Liverpool) du London and North- 
western. Dans les villes de moyenne importance comme Derby, 
ces hdtels ont un caract6re plus modeste quoique toujours 
appropri6s aux besoins de la locality. 

Ces am6nagements sont extrfemcment commodes pour le 
voyageur qui pent s'assurer un logement excellent sans perte 
de temps et en 6vitant la d6pense de transport de la gare a 
rhdtel. Nous avons pu constater a plusieurs reprises qu'a ces 
deux points dc vue les hdtels exploit^s par les compagnies 
satisfont a toutes les exigences legitimes. 

L*exemple de TAngleterre serait avantageusement suivi dans 
beaucoup de nos villes industrielles, ou les hdtels laissent sou- 
vent a d6sirer. 

Les stations a marchandises des grandes villes de TAnde- ^ , 

° ^ Stations 

terre ont sou vent 6t6 d6crites. Etablies au milieu des quartiers * ma'^iiandises. 
les plus populeux tantdt au-dessus tantdt au-dessous du sol, 
elles sont peut-dtre moins remarquables encore par leur con- 
struction hardie que par I'abondance des moyens techniques 
dont dispose Texploitation et par les facilites extraordinaircs 
offertes au public. 
Citons en premiere ligne les grues hydrauliques, dont I'usage Engins 

...jj ,, , vj- A 1 m^caniques. 

est SI repandu dans les hangars a marchandises et sur les 
places de d6chargement. Dans le grand hangar du Midland, 
a la station de Camden-Town (Londres), il n'est gu6re de 
portion de la surface des quais de d^chargement qui ne soil 
dans le rayon d'un bras de grue hydraulique. L'emploi de 
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CCS moyens mfecaniques d'unc grande puissance et d'une ma- 
noeuvre tr6s-commode facilite beaucoup la manutention des 
colis lourds et des marchandises, qui, empil^es sur les quais, 
seraienl difficiles a remuer a bras d'homme. Quant aux mar- 
chandises 16g6res, nous avons constal6 que le plus souvenl 

f 

ellcs sont d(icharg6es au moyen de pelits chariots a bras , 
meme s'il y a des grues dans la station. Ces petits colis con- 
stituant la majeure parfie des marchandises a rarriv6e, lem- 
ploi des appareils hydrauliques se trouve 6tre relativemcnt ' 
limit6 et ces installations couteuses ne se justifient que par 
la n6cessit6 d'assurer un trafic tr6s-intense sur un espace res- 
treint et dans un temps court, comme c'est toujours le cas a 
Londres. 

Mentionnons ensuite les cabestans hydrauliques 6tablis dans 
quelques stations de Londres, notamment dans celle de Broad- 
Street. On a rarement Toccasion de les voir fonctionner, la 
plupart des manoeuvres s'effectuant, m6me dans les stations 
pourvues d'engins hydrauliques, au moyen de machines et de 
chevaux. En fait done, les syst^mes ordinaires ne sont rem- 
places nuUe part d'une maniere complete par les cabes- 
tans. 

En Angleterre comme en AUemagne, les plaques tournantes 
ne sont gu6re employ6es que dans les voies de hangars k mar- 
chandises ou le manque d'espace ne permct pas F^lablissement 
d*aiguillages. 

Les voies affect6es au trafic des matiferes pond6reuses sont 
ordinairement reli6es par des changements de voies ordi- 
naires. 
Voies de Lc divcloppcment des voies de d6chargement et Tctendue 

Depot de ' dcs d6p6ts dc marchandises sont toujours suffisanls pour 
rt lan ises. ^j^^.j^. ^^ public toutcs Ics facilitts d6sirables. Dans les grandes 

stations de Londres telles que Kings-Cross^ Camden-Town et 
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Euston station, ie dfeveloppement des voies de transbordement 
est m6me lr6s-consid6rablc. 

Nous avons eu Toccasion d'en faire la rcmarque a Kings- 
Cross : Ie jour ou nous visitames cette station elle nc contc- 
nait pas moins de 2000 wagons charges dont 250 seulemcnt 
arrives Ie mfime jour et malgrfe ce grand nombre de vfehiculcs, 
elle n'etait nullement encombr6e. 

250 de ces wagons seulement furent d6charg6s dans la jour- 
nee ; la plus grande partie de ceux qui se trouvaient en gare 
y restorent done pour Ie lendemain. Cette situation dfefavorable 
provenait, ainsi que ccla nous fut expliqu6 par un employ6 
sup6rieur de la station, de la tolerance dont les chemins de 
fer aboutissant k Londres usent envers les exp6diteurs*, en 
vue de faciliter Ie trafic et par craintc de la concurrence que 
pourrait leur faire Ie public dans la manutention des wagons. 
On ne per^oit que trfes-rarement Ie droit de location r6glemcn- 
taire applicable aux wagons de la compagnie, ainsi que Ie 
droit de stationnement a payer pour les wagons privfes. II en 
r6sulte que ces derniers attendenl parfois pendant des semaines 
entifires leur tour de d6chargement. Cette manitire de procedcr 
n'est pas sans avoir contribu6 au d6veloppement considerable 
donn6 aux voies de garage dans les stations. 

Les espaces converts mis h la disposition du public pour y 
deposer les marchandises sont installiis sur une tchelle tout 
aussi large. Dans la station souterraine de Smithfield (Londres ) 
du Great'Westefn Railway sont am6nag6es des hailes dans 
lesquelles, scion Tusage ordinairement adopl6, les marchan- 
dises peuvenl 6tre laiss6cs quinze jours sans fitre soumiscs au 
payemcnt d'aucune taxe. 

En outre, beaucoup de stations pr6sentcnt des dispositions 
destinies a faciliter certaines branches du trafic. La station de 
Kings-Cross en offre plusieurs exemplcs ; il s'y Irouve des ^vc- 
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niers pour les c6r6ales, des bureaux pour les marchands de 
charbon et un vaste magasin r6serv6 au commerce des pommes 
de terre, dans lequel, a certaines 6poques de Tannte, on ne 
d6charge pas moins de 180 wagons par jour. A Kings-Cross, 
h Saint'Pancras et dans plusieurs autres gares encore, des 
piliers supportant des voies forment de commodes magasins 
munis de tous les am6nagements nScessaires au d^chargement 
et au classement des charbons (drops or barges) . 

Ces derniferes installations semblent impos6cs par Tespace 
limits dont on dispose et par la concurrence des voies navi- 
gables pour le transport du charbon, concurrence qui oblige 
les compagnies a offrir certains avantages au public. C'est au 
moins ce qui r6sulle de la declaration qui nous a 6t6 faite par 
un fonctionnaire sup6rieur d'une ligne anglaise, a savoir que 
Tadministration, qui effectue elle-m^me Ic dfechargement des 
charbons, en laissant a des ouvriers particuliers (dealer) le 
soin de faire la dfelivrance des magasins, le classement et la 
mise en sacs, s'impose une operation on6reuse et dont le public, 
qui ne pent la faire a sa guise, se montre peu satisfait. 
Stations Daus bcaucoup de stations de formation des environs de 

Derby et de Darlington, sont 6tablis des groupes de voies en 
pente. Ce dispositif, dont le but est d'op6rer le classement des 
wagons par le seul effet de la gravity, est appliqu6 d'une ma- 
nifere tr6s-compl6te k la station de Shildon du North-Eastern 
Railway (pr6s de Darlington), voir annexe II. La decomposition 
des trains arrivant sur les groupes de voies sup6rieurs s'opere 
tr6s-simplement : il suffit de desserrer les freins a main dont 
tous les wagons sont munis et d'abandonner ceux-ci a eux- 
mfemes. lis se mettent en mouvement sans impulsion initiate, 
roulent jusqu'aux groupes inferieurs et sont arrfitSs sur la voie 
convenable, soit au moyen des freins, soit en butant contre les 
wagons deja classes. La station de Shildon a 1250 metres de 
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longueur et prfesente des inclinaisons variant dc 1/100 i 1/125. 

Dans la station dc Chaddesdon Sidney (Midland Railway), 
pr^s de Derby, la gravity est insuftisante. Avant d'abandonner 
les wagons a cux-m6mes, il faut leur imprimer une certaine 
vitcssc en les faisant remorquer par des chevaux sur la voie 
transversale. II va de soi que celte nScessite donne lieu a des 
frais de manoeuvre assez 61ev6s : on utilise dans cette gare 
2 locomotives et 70 chevaux. 

? Dans les deux cas que nous venons de citer, on classe dans 
un temps relativement court le nombre considerable de wagons 
amends dans ces stations par les different es lignes qui y abou- 
tissent. Ce systfeme de manoeuvre, surtout quand on pent Tap- 
pliquer d'une manifere complete, pr6sente de grands avantages 
au point de vue de I'feconomie r6alis6e sur les locomotives et 
le personnel, de la s6curit6 dont jouissent les agents et de 
la rapiditfe plus grande des operations. 

En rfegle g6n6rale, on doit reconnaitre que le mat6riel a 
voyageurs et k marchandises des lignes anglaises est inferieur 
a celui des lignes allemandes comme solidit6 et comme 616- 
gance d'am6nagement. 

Toutefois certaines dispositions du materiel du chemin de 
fer souterrain de Londres, prises dans le but de r6duire la 
longueur du train et d'acc616rer I'entr^e et la sortie des 
voyageurs, pourraient 6tre utilement imit6es : mentionnons la 
suppression des buttoirs saillants d'un des c6t6s de la voiturc 
et Temploi d'une clichette unique aux portiferes. 

Les wagons i marchandises, pour la plupart d6couverts, pr6- 
sentent de grandes differences de forme et de tonnage. A c6t6 
de wagons entiferement en fer on en trouve d*autres a longerons 
en bois et a buttoirs fixes. Les nombreux wagons particuliers 
qui roulent sur les lignes anglaises sont presque tons de ce 
dernier type : il en est de m6me de certains v6hicules apparte- 
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nant aux corapagnies; citons les wagons, du Great-Northern 
marqu6s Doncaster qui nous onl paru exclusivement r6serv6s 
au transport des charbons. 

L'einploi d'un grand nombre de wagons a buttoirs fixes, 
Tabsence de frcins k vis aux wagons k marchandises qui ne 
sont munis, pour autant que nous ayons pu le remarquer, que 
de simples freins k main, sont des indi^res qui prouvent que 
les Anglais sont beaucoup moins rigoureux que nous sur Tap- 
plication des mesures de s6curit6 aux trains. On voit rouler 
des trains de marchandises ne comprenant qu'un seul wagon 
sp6cialcment affects k Tusage de frein : nous avons mfeme vu 
un train de wagons particuliers vides quitter la station de 
Kings-Cross sans wagon-frein. 
Tonnage des Lg tonuaffc dcs waffous a marchandiscs varie de 6 a 9 tonnes ; 

wagons 

marchandises. [g Midlandy par cxcmplc, poss^de surtout des wagons de 6 a 8 
tonnes, le Great-Northern de 9 tonnes, le North-Eastem de 
H tonnes pour les minerais, de 9 a 10 tonnes pour les charbons 
et d'environ 8 tonnes pour les cokes. Le tonnage de 10 000 kilo- 
grammes, devenu presque normal en AUemagne, ne se rencon- 
tre qu'asscz rarement en Angleterre. On ne s'y pr6occupe gu6re 
de la question de savoir si la capacity d'un wagon suffit dans 
tons les cas au chargement de la quantity de marchandise 
correspondante au tonnage : cette condition, toujours exig6e 
en AUemagne, y a conduit a Tadoption de types sp6ciaux, 
pour le coke, le charbon de bois, etc. Les tarifs anglais sont 
6tablis de manifere a ce que les taxes les plus basses se rap- 
portent a des quantil6s de 3 a 4000 kilogrammes qui peuvent 
presque toujours 6tre charg6es dans un wagon. 

On tient rarement compte, dans le calcul des taxes, de la 
capacity du wagon ou de son tonnage : cette dernifere indica- 
tion n'est m6me presque jamais inscrite sur le vehiculc. Eu 
6gard a r6tat de leur mat6riel d'exploitation, les chemins de 
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fer anglais n'ont pu penser a adopter pour les marchandises 
le syst6me de tarif bas6 sur la capacity et le poids ( Wagen- 
raumsystemy. 

La plupart des wagons dfecouverts, tant priv6s qu*apparte- ciapeis 
nant aux cheminsde fer, sontpourvus de clapels dans le plan- ^es wagons 

* d^couverls. 

cher; cc dispositif permet d'effectucr le d6chargemcnt des 
matiferes pond6reuses plus rapidement ct k meilleur compte 
que le systfime de portes dans les parois latferales ou d'about 
employ6 en Allemagne. Celui-ci nc serait applicable en Angle- 
tcrre qu'aux cas relativement rares oil les chemins de fer, 
comme a Londres, effectuent le dfechargement des wagons. 

C'est la grande Industrie qui retire de ce mode de dteharge- 
ment Tavantage le plus marqu6, bien que les 6tablissemcnts 
soient forces de faire les d6penses d'installation que comporte 
I'usage des clapets dans le plancher des wagons. 

La longue ligne en forte rampe construile en viaduc cntre la 
station de Kings-Cross du Great-Northern (Londres) et Teta- 
blissement voisin des usines k gaz imp6riales en est un int6- 
ressant exemple. 

Les installations des nombreux hauts fourneaux voisins de 
Middlesborough sont peut-fitre k ce point de vuc plus remar- 
quablcs encore. Cette region ne pr6sentant presque aucun acci- 
dent de terrain, on a construit dans chaque usinc un chemin 
de fer sur des piliers de 4, 5 a 10 metres de hauteur : ceux-ci 
formenl des compartiments de 8 metres de largeur qui servent 
de d6pdts pour le coke, le minerai et la castine. Les wagons 
amends a une des extr6mit6s de cette voie, sont soulev6s au 
moyen d*un 616vateur hydraulique, d6charg6s dans les d6pdts 



i. On sait que le Wagenraumsystem est un mode de tarification en usage 
sur certaines lignes allemandes, notamment sur celle de FAlsacc-Lorraine, 
qui supprime toute ciassitication. 
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et redescendus h Tautre extr6mil6 au niveau des voies du rac- 
cordcment par un second 616vateur. 

C'est sous cette dernifire forme simple et n'exigeant pas une 
grande surface que les installations qui nous occupent sc re- 
trouvent Ic plus sou vent. EUe serait imit6e avec avantage dans 
les hauls fourneaux de TAllemagne. Toutefois ce n'est gu6re 
que quand les amfenagements pr^alables auraient 6t6 faits 
dans les usines que les compagnies allemandes pourraient 
songer a modifier leur matfericl. 

La d^pcnse considerable que n6cessiterait celte modification , 
les frais d'entrctien plus 61eves qui r6sulteraient de Taugmenta- 
tion dcs parties mobiles des wagons ne se justifieraient que si 
elle avait pour consequence, pour les compagnies une meil- 
leure utilisation du materiel et pour Tindustrie une diminu- 
lion des frais do dichargcment. 

Cadres Prcsquc tous Ics wagous k marchandises sont pourvus, sur 

our dtiquettes. Jes longcrous ou sur les panncaux longitudinaux, de cadres en 
fer destines a recevoir un 6criteau portant le nom des stations 
d'exp6dition et de destination. Le Clearing-House present Ta- 
doption g6n6rale de cette mesure. Outre Tindication des sta- 
tions de depart et d'arriv6e, r^criteau donne souvent les noms 
de rexp6ditcur et du dcstinataire. 

Ce proc6d6 est plus simple et plus sdr que I'usage des eti- 
quettes coll6es ou des inscriptions a la craie en vigueur chez 
nous. 

Wagons 11 est hors de doute que le nombre considerable de wagons 

particuliers, qui roulent sur les lignes anglaises, conslitue 
une charge pour les compagnies. Mais la concurrence qu'cUes 
se font les oblige k menager bien des interfits priv6s et leur 
parait 6tre un obstacle a la suppression definitive de ccs er- 
rements. Seul le North-Eastern Railway, qui n'a guere de 
concurrence k subir dans le Yorkshire et le Cleveland, en est 



particuliers. 



£tud£ sur les ghemins de fer anglais. iS 

arriv6 a r6duire le nombre des wagons particuliers qui circu- 
lent sur son r6seau au chiffre relativement bas de 5000 soil 
au 1/1 5 de son effectif qui ne comporte pas moins de 75 000 
wagons h marchandises. 

Nous avons dfeja fait remarquer que les wagons particuliers 
ne sont employfes qu'au transport des charbons et des cokes : 
cetle particularite rfesulte de ce que, sur la plupart des grandes 
ligncs (Midland^ Great-Northern, London and North-Western)^ 
les larifs spfeciaux ne sont applicables a cette catfegorie de trans- 
ports que pour aulant qu'ils soient effectu6s dans des wagons 
prives [owners wagons). Le North-Eastern Railway faif excep- 
tion a cette regie a cause du petit nombre de wagons privts 
circulant sur son r6seau. Mais cetle Compagnie bonifie aux 
industriels qui fournissent leur materiel un droit de retour 
variable avec le cas dont il s'agit. 

Les immenses ateliers du London and North-Western, a Aieiiei-s. 
Crewe, occupent 5000 ouvriers. Non-seulement on y enlrelient 
les 2122 locomotives constituant Teffectif de la Compagnie, 
mais on y conslruit des machines neuves et on en fabrique 
toutes les pieces ; les ateliers contiennent mfimc des fours a 
puddler et des appareils de corroyage pour la fabrication des 
fers employes. Recemment le Midland en est arriv6 aussi a 
construire dans ses ateliers de Derby les machines n6cessaires 
a son usage. 

Les deux Compagnies que nous venous de citer construisent 
elles-mfemes leur materiel de transport. Cette maniere de faire, 
peu en usage en AUemagne, contraste singulierement avec le 
principe de la division du travail appliqu6 en Angleterre sur 
une si grande 6chelle. Mais elle prouve, d'un autre c6t6, com- 
bien est grande la vitality des Compagnies anglaises, qui mal- 
gr6 leur trafic considferable, leur exploitation difficile et la 
concurrence qu'elle sont a soutenir, n'h^sitent pas a se char- 



U £TUDE SUR LES GUEMINS DE FER AiNGLAiS. 

ger de travaux importants dont les chemins de fer du conti- 
nent chcrchent ordinairement a se dfebarrasscr. 

En ce qui concerhe le rfeultat financier de radministralion 
dcs ateliers, nous nous bornerons a dire, d'apr6s Tlngenieur 
dirigeant les ateliers de Crewe, que les frais de traction, qui 
sur le London and North-Western sont 6tablis comme chez 
nous, se sont 61ev6s pendant le 1*" semestre 1875 a 9,86 pence 
par mille anglais, soit 64 centimes par kilometre utile. 



CHAPITRE 11 



DISPOSITIONS RELATIVES AU SERVICE DES BILLETS ET A L'EXPEDITION 

DES MARCHANDISES. 



Nous avons deja fait remarquer que par suite de Texcel- service 

des voyageurs. 

lente disposition des stations de Londres le contrdle des bil- contrdie 

, . des billets. 

lets peut s y faire avec une grande sev6rit6 sans cependanl 
devenir une g6ne pour le public. Nous ne pouvons gu6re en 
dire autanl des stations de Tintferieur. 

Sur le North'Staffordshire Railway, le contrdie se fait k 
des quais sp6ciaux ou les trains font arrfet avant d'entrer dans 
les stations importantes. A York, grande station commune au 
Greai'Northem et au North-Eastern^ les compartiments sont 
fermes avant le depart du train pour permettre la vferification 
des billets. Ce dernier procfed6 6tant d'unc application fre- 
quente, les personnes qui voyagent beaucoup ont coutume de 
se munir de clefs de chemins de fer triangulaires {Railway key) 
qui leur permettent d'ouvrir elles-mfimes les coup6s ferm6s. 

Le prix des places est g6n6ralcment plus 61ev6 en Angle- BiUets de retour. 

Prix 

lerre que chez nous. Cette diffference s*accentue encore par des places. 
le fait que les billets d'aller et retoi^r ne sont pas d'un emploi 
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general et que m6mc ils ne comporlent pas toujours des re- 
ductions. 

D*apr6s Ics indications dcs guides {time tables)^ le billet 
d'aller et retour se paie tantdt le double du voyage simple, 
tantdt seulement le prix de cclui-ci, notamment dans les en- 
virons de Londrcs : entre ces deux extrfemes se place toute 
r^chellc des taux les plus vari6s. La dur^e dc validil6 est 
6galenient loin d'filre uniforme : unc mfime compagnie a sou- 
vent des r6glements diff6rents pour ses diff^rentes stations. 

De r616vation du prix dcs places rfesulte qu'en Angleterre 
ct dans le pays de Galles le produit des voyageurs repr6sente 
une fraction beaucoup plus grande de la recctte totalc qu'cn 
AUemagne. 

En 1874, par exemple, celle-ci s'^levait a 50210156 livrcs 
sterling, se reparlissant comme suit : 21128179 livrcs pour 
les voyageurs, 27014 265 livres pour les marchandises et 
2067 694 livres pour les produits extraordinaires : le pro- 
duit du trafic des voyageurs s'^levait done a 42 pour 100 dc 
la recette totale, tandis qu'en AUemagne ce tantieme ne d6- 
passe pas 29 pour 100. 

Malgr6 r616vation des taxes, le mouvement des voyageurs 
est excessivement dftveloppe. 

C'est ainsi qu'en 1874, les chemins de fcr de TAngleterre 
et du pays de Galles ont transporl6 424000000 dcj voya^euis 
et 160921 000 tonnes de marchandises ou, en d'autres termes, 
22 666 voyageurs ct 8605 tonnes k marchandises par kilo- 
m6tre de ligne. Les chiffres correspondants de TAllemagne 
pour 1875 ne d6passent pas 179 000000 de voyageurs et 
118 500000 tonnes de marchandises, soit 7700 personneset 
5150 tonnes de marchandises par kilometre. Cette comparai- 
son montre que le mouvement des voyageurs est trois fois 
moins fort en AUemagne qu'en Angleterre, tandis que le trafic 
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des marchandises dc nos lignes s'616ve, tant sur renscmble 
que par kilometre, a 60 pour 100 de celui des chemms de fer 
anglais. 

La circulation dans les villes m6mes et dans leurs envi- 
rons apportc un contingent important au mouvement colossal 
des voyagcurs sur les lignes anglaises. Par suite de la grande 
Vendue des villes et de Tactivitfi qui y regnc, les chemins de ^et^du'oS^ 
fer sont entrees dans les moeurs de la masse du public comme 
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ailleurs, mais avec une efficacitc bien moindre, les voitures, 
les omnibus et les tramways. 

Les compagnies de cheminde fer ont ete au-devant de ce 
besoin en organisant leur exploitation dans des condilions 
sp6ciales d'autant plus interessantes a 6tudier que des exi- 
gences analogues commcncent a se manifester chez nous. II 
n'est done pas inutile de d6crire ici bricveraent les dispositions 
des chemins de fer souterrains de Londres, le Metropolilan et 
le District Railway. 

L'exploitation du chemin de fer souterrain comprend trois 
categories de trains correspondant aux trois cercles concentri- 
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qucsqui constituent le r^scau : les trains des deux premieres 
categories circiilent exclusivement sur les lignes souterraines 
{Inner and middle circle) ; ceux de la troisi^mc parcourcnt en 
outre certaines sections du London and North-Western ct du 
North-London. 

Le cercle int^rieur comprend la section dc Mansion- 
House^ Bayswater^ Moorgate- Street; le' cercle moyen part 
de Mansion-House et aboutit a Moorgate^ Street en passant 
par Uxbridge-Road; le cercle Qxterieur s'fetend de Mansion- 
House k Broad-Street en passant par Willesden et Dalston. 
D'autres s6ries de trains circulent encore . entre Mansion- 
House et Hammersmith (New -station)^ Moorgate- Street et 
Kensington, etc. 

Les trains du cercle int6rieur sc succ6dent a 10 minutes 
d'inlervalle; entre eux sont intercal6s un ou deux trains des 
autres s6ries» de telle sorte que sur les sections Mansion-- 
Housej Gloster-Road et Edgware-Road, Moor gate-Street, its se 
suivent a un intervalle moyen de 3 minutes. 

La planche 3 i*epr6sente un extrait du tableau graphique des 
trains de voyageui*s du cercle int6rieur pour le mois de sep- 
tembre 1875 entre 10 heures 30 du matin et 1 heurc 30 de 1*6- 
IcNce. 

D*apres cc graphique, de 5 heures 30 du matin a minuit 35 
le cercle int6rieur a 6t6 parcouru : entre Mansion-House et 
Bishopsgate par 92 trains se succ6dant de 10 en 10 minutes 
a partir de 8 heures du matin jusqu'i 8 heures du soir et 
de 20 en 20 minutes avant et apr^s ces heui^s ; entre Man- 
sion-House et Hammersmith par 61 trains entre Mansion- 
House et Bishops-Road par 33 trains, etc. 

Les trains du M6tropolitain et du District se composent 
ordinairement de 8 voitures a 5 compartiments, savoir : 2 \oi- 
tures dc 1'* classe, 3 voitures de 2*" classe et 3 voitures dc 
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3* classc, conteniant respcctivcment 6, 8 ct 10 personnes par 
compartiment. Y compris la locomotive- tender, les trains ont 
environ 75 metres do longueur; les quais des plus petites 
stations ont au moins 95 metres et cette longueur atteint 
150 metres dans les stations plus importantes. Les trains du 
Midland^ du Great-Western, du Great-Northern et du London- 
Chatham, qui circulent sur les lignes souterraines, ont habi- 
tuellement plus de 75 metres, et leur composition difr6rente 
depend de la nature de leur trafic. 

Nous avons eu Toccasion de constater une fois de plus la ttumvoh 
rapidity si souvent admir6e avec laqucUe s'effcctue le trans- nnJiLi—. 
port des marchandises sur les lignes anglaises. Nous avons '*"' "*'^***"* 
visil6 les stations do Londres du London and North-Western, 
du Great-Northern et du London-Chatham and Dover (Camden- 
Town, Kings-Cross et Black friars-Bridge), ainsi que la station k 
marchandises du Midland k Derby, et nous avons pu constater, 
par Texamen des documents et des etiquettes relatifs aux mar- 
chandises en gare, que celles-ci avaient presque toutes &i& re- 
mises la veille aux stations d'origine. Les seules exceptions sc 
rapportaicnt a des envois qui avaient cxig6, en cours de rbute, 
un transbordemcnt ou un garage, les stations de depart et 
d'arriv6e n'^tant pas comprises dans Titin^raire d'un train di- 
rect. En voici un exemple : parmi les marchandises arriv6es a 
Derby pendant Taprds midi du 21 septembre, il n*y avait 
que les envois de Londres et ceux de Leicester — station 
situee sur le trajet des trains directs — qui eussent et6 ex- 
p6di6s le 20 ; les expeditions provenant de Leeds itaient dat6cs 
du 16, celles de Birmingham du 18 et cclles de Buxton, Shef- 
field, Newcastle, du 19. Leur transport n'avait done pas et6 
eflectu6 plus rapidement qu'il ne Taurait kl& en Alleniagne 
dans des conditions analogues. 

La rapiditfi ct la regularite avec lesquelles s'clTectue le trans- 
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port dcs marchandiscs (^nlrc Ics stations relives par des trains 
directs proviennent dcs causes suivantes : 

1 . Le grand d6veloppcment dcs relations commerciales entrc 
ces localit^s. 

2. Les depenses considerables en installations et en- per- 
sonnel fai»es pour atteindre ce but. 

5. L'organisation du service de prise el de remise a domicile 

qui dans toutes ces stations imporlantes est effectu6 par les 

compagnies elles-m6mes. 

En outre, Texp^dition des marchandiscs comporte diffi^ren- 
tes simplifications et ameliorations inconnues en AUemagne. 

Donnons quelques d6tails sur les trois points mentionn^s ci- 

dessns : 

lafic des 1** Rappclons d'abord que personne n'a encore constats que 

'entiV^* le trafic des matiferes brutes s'effectue sur les ligncs anglaises 

randesvilles •!•.£ a* n ti ** -» 

Angieterie. avcc uuc rapiditc cxceptionnelle. II ne nous parait mOme 
gu^re admissible que Ton y atteigne une promptitude plus 
grande qu*en AUemagne^ S'il en^tait ainsi, en eftet, les com- 
pagnies tiendraient vraisemblablement la main a ce que les 
operations du chargement et du d6chargement fussent con- 
duites plus rapidement qu'ellc ne le sont en r6alit6 et se- 
raient en mesure d'assurer leur trafic avec des moyens re- 
lativement moindres que les chemins de fer allemands, tandis 
que c*est le conlraire qui semble avoir lieu. 

Ainsi le Norlh-Eastern Railwatj a employ^, en 1874, 75 000 
de ses wagons el 5000 wagons prives pour transporter 
32150000 tonnes de marchandiscs, tandis que le chemin de 
fer Bergish'Mdrkish^ dont les conditions d*exploitation peuvent 
6tre comparees a celles du North-Eastern, n'a utilise que 
20000 wagons pour assurer le transport de 13520000 tonnes 
de marchandiscs; dans ce calcul il n'est pas fait ^tat du 
mnteriel des compagnies en relation que Ton pent admettrc 
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avoir 6le cmployfi dans la m6mc proportion par les deux admi- 
nistrations. Ramenes k une mfime unite, ces chifTres signi- 
fient qu'il a ^t6 utilise sur la ligne anglaise 60 pour lUO dc 
wagons de plus que sur la ligne alleniande ou interne 8t2 
pour 100, si Ion fait entrer les wagons particuliers en ligne 
de compte. 

U convient d*ajouter que le North-Eastern ne poss.'dc que 
1226 locomotives, chiffre qui, eu 6gard a Timportance de son 
trafic, est infirieur a celui du Bergish-Mdrkish — 785 locomo- 
tives en 1874. — Ce surcroit de force molrice resulte du tralic 
des voyageurs relalivement plus fort et des conditions de profit 
d6savantageuses qui donnenl au Bergish-Mdrkish le caractere 
d'un chemin de fer de monlagne, tandis que le North-Eastern 
est construit en plaine. 

En somme, la grande activite qui caracterise le service des 
marcliandises sur les lignes anglaises n'existe que pour les 
relations entre les villes importantes et specialement pour 
le transport des colis, dont Timportance depasse de loin tout 
ce que Ton trouve d'analogue sur les chemins de fer alle- 
mands. U suffit de supputer les chargements qui quittent en 
une seule nuit une des stations de Londres pour se rendre 
clairement compte du chiffre' colossal de ces transports. A 
Camden-Towny par exemple, gare a marchandises (ientrale du 
plus grand chemin de fer de TAngleterre, le London and North- 
Western, on n'exp6die pas moins de 1200 wagons par nuit — 
de 8 heuixjs du soir a 4 lieures du matin — vers les stations de 
rint6rieur : ce chiffre comprend les wagons vides a charbon et 
a bestiaux. Ordinairement les stations secondaires de cette 
compagnic 6tablies dans Londres m^me (Blackwall ei Poplar) 
envoient leurs expeditions a Camden-Town , mais cette garc 
ne charge pas moins de 320 wagons-colis pour son propre 
compte. Plusieurs trains complels sont diriges sur Liverpool. 
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La . comparaison de cc mouvcment avec cclui du Bergish- 
Mdrkish dans la direction de Berlin ct de Leipzig permet de se 
rendre compte de T^norme difference que pr6sentent les condi- 
tions de transport dans les deux pays. Un senl train, assez 
charge d'ailleurs, suffit aux expeditions journalieres do colis 
dans les deux directions indiqu^cs ci-dessus : et des raisons 
d'economie nous obligent a I'organiser de mani6re qu'il des- 
serve toute la contr6c parcouruc , ce qui ne pent se faire 
sans perlc de temps. Le trafic du London and North-Western^ 
au conlraire, lui permet d'exp^dier d'une m^me station une 
serie de trains charges de colis, dont quelques-uns vont jus- 
qu'a Liverpool sans autre arr6t que ceux n6cessit6s par laser- 
vice des machines. 

Toutefois, on ne pcut meconnaitre que, si le dfeveloppemcnt 
des relations commcrciales est la cause premiere de la rapi- 
dity avec laquelle s'elfectue le transport des marchandises , 
les compagnies de chemins de fer tiennent a honneur d'ac- 
complir consciencieuscment le grand travail qui leur in- 
combe. 
pei-sonnei 2"" Non-sculemcnt les stations a niarchandiscs sont dans une 

{jraiides stations situatiou favorablc, largement etablies et outill^es d'une ma-r 
inarchandises. uiferc Complete, mais encore rieii n'y est epargn6, tant en 
personnel qu'en mat6riel, pour que les transports, quelquo 
importnnts qu'ils soicnt, s*cffeclucnt et arrivcnt a destination 
dans le d^lai le plus court possible. C'est encore la station 
de CamdeU'Town du London and North-Western qui va nous 
en offrir un exemple frappant. Entre huit hcures du soir 
et 3 hcures du matin, une brigade de 200 hommes effectue 
le chargement des 320 wagons expMies chaquc nuit. Ces 
wagons regoivent une charge moyenne de 16 a 1900 kilo- 
grammes de colis; pendant la journ6e, la compagnie ne 
charge que des marchandiscs pond^reuses, telles que des fontes. 
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A quatrc heures du matin unc dcuxi^mc brigade de 2U0 liom- 
mes commence Ic d6chargement dcs \vagons qui arrivent cl Ic 
chargement des camions. En somme» le service dc la station de 
Camden-Town, qui comporte la manutention journali^re de 
1100 wagons, est assur6 par 13U0 employ6s et ouvriers, dont 
163 sont occup^s dans le scul bureau d'exp6dition (account 
office). 

35 trains sont expedi^s chaque nuil vers Tinterieui* (in the 
country) : ils sont compos6s de 30 k 40 wagons, c*est-^-diro 
plus courts qu'ils ne le seraient en Allemagne, dans des con* 
ditions de profit aussi favorables que celles des lignes qui 
rayonnent autour de Londres. La charge des wagons est moindrc 
^galement que chez nous. Nos compagnies de chemins de fer 
n'admettent les veiiicules strangers que chargds d'au moins 
2000 kilogrammes et r6u$sissent souvent a porter la charge 
d'un wagon colis & 3 et 4 tonnes. Les reglements des chemins 
de fer anglais n^exigent pour les wagons etrangers qu'une 
charge de 1000 kilogrammes et on se montrc satisfait d*une 
moyenne beaucoup plus basse que chez nous. Nous avons pu 
le constater, non-seulement a Camden-Town^ mais k Derby, ou 
la charge moyenne d*un wagon de colis ne d6passo pas 
1 tonne 1/2, soit 1500 kilogrammes. Les compagnies anglaises 
se pr^occupent bien moins que nous de T^conomie de ma- 
teriel et de force motrice, les elloris qu'ellcs font pour acc616rer 
les transports ayant pour elTet de releguer ces preoccupations 
au second plan. 

Enfin, la vitesse des trains de marchandises est plus consi- 
derable sur les lignes anglaises que sur les ndtres. 

Les derniers trains de nuit partanl de Camden-Town pour 
Liverpool font 1 kilometre en 2 minutes, y compris quel- 
ques arrets, de maniere que la marchandise puisse encore 
etre dechargec et livree le jour suivant. Les trains partant a 
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5 heures du matin n'arriveRt done pas bcaucoup plus iai*d que 
eeux qui quittent Londres avant minuit. 
rise et remise 5"" Les eompagnics anglaiscs elTcctuent generalement elles- 

i domicile. , . . .,,... •«« 

m importance. mSmes la prisc et la remise a domicile, ce qui n est pas sans 
exercer.une influence tres-marquee sur la rapidite du service. 
Organise dans toutes les grandes villes de FAngletenie, tant 
pour la prise que pour la remise a domicile (collection and de- 
livery)^ le camionnage s'applique a beaucoup plus d'articles 
qu'en Allnragnc. Dans le systeme des tarifs (Tarifverband) de 
TAllemagne du Nord, prcsque ious les articles importants sont 
ranges dans les classes de mai*chandises que le public doit 
amener en gare, charger, dechargcr et enlever lui-m6mc : dans 
le systeme des tarifs anglais, au contraire, la plus grande par- 
tie des marchandises appartiennent aux classes dont les com- 
pagnies assurent le camionnage^ Ces classes, au nombre de 
cinq, contiennent en Allemagne 1329 postes, tandis que la 
classification normale anglaise en comprend generalement 
1557. On y trouve, par exemple, le p6lroIe, les twist, le coton, 
la lainc, tons les fers plus ou moins ouvr^s (alle nicht ganz 
groben Eisenwaaren) . On y range 6galemcnt les fils de fer, 
les armcs en fer et les luyaux a gaz, les coussinets de rails, 
les toles de chaudiAres, etc., pour autant que la compagnie as- 
sume la responsabilite des avaries qui pourraient survenir 
a ces marchandises. 

Les administrations de chemin de fer entreprennent le ca- 
mionnage de toutes marchandises appartenant aux classes doat 
il s'agitet dont le poids n'excfedo pas 6000 kilogrammes, tan- 
dis qu'en Allemagne les objels pesant plus de 500 kilogram- 
mes doivent etrc charges et derhargts par les soins des in- 
tercss6s. Les eompagnics de chemins de fer consentent m6mc, 
la plupartdu temps, a amener en gare et a enlever les mar- 
chandises (ioat le cqmionnage ne Icur incombe pas; c'e:^t le 



obligatoire du 
camionnage. 
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cas des matiferes brutes, i Texception des cbarbons et des 
cokes. A Londres, il existe pour le camionnage de ces pro- 
duiis un tarif particulier commun aux lignes situees au nord 
de la Tamise et au Great Junction Canal : la ville est.divisee 
en 3 zones, et en dehors do la zone extreme la taxe s'applique 
par mille. 

Le camionnage est obligatoire. Les taxes des 5 classes pour cai-actere 
lesqucUes le chemin de for se charge de la prise et de la 
remise a domicile — carted classes — comprennent Ics frais 
qui se rapportent a ces operations, sans qu'il en soit rien de- 
duiJ, si rexp^diteur amfene lui-m6me sa marchandise a la gare. 
Ces frais sont tres-61ev6s, ainsi que Ton pent s'en convaincre 
en comparant, pour les classes camionntes (car/ed cla^sses) et 
les classes non camionn6es (not carted classes) y les frais fixes 
{terminals) per^us en Anglelerre comme chez nous par les 
lignes terminates. Les classes non camionn6es (mfime pour 
les mati^res min6rales et les charbons) comportent un mini- 
mum de 1 sh. 6 d. par tonne, soit 9 fr. 38 pour 5 tonnes, 
pour chaque extr6mit6. Pour les classes camionntes, le mon- 
tant des fi*ais fixes a chaque exlr6mil6 est : k Londres m6me 
8 sh. 6 d. par tonne, soit 53 fr. 13 pour 5 tonnes; dans 
rint6rieur du pays 4 sh par tonne, soit 25 fr. pour 5 tonnes. 
•Si Ton deduit de ces chiffres les 9 fr. 38 de frais fixes r6gle- 
mentaires, il reste pour la remise et la prise a domicile : 

Dans rint6rieur de Londres 43 fr. 75 pour 5 tonnes ou 
4 fr. 38 pour 50 kilogrammes. 

A Textferieur de la mMropoIe 15 fr. 62 pour 5 tonnes ou 
i fr. 56 pour 50 kilogrammes. 

Or, a Berlin , le camionnage est effectu6 a raison de 0,10 a 
0,15 Rm, soit fr. 0,125 k 0,187 par 50 kilogrammes, etdans 
les villes du Rhin ce prix ne depasse gu6re 0,10 Rm. 11 faut 
done reconnaitre, mfime en tenant compte des prix plus Aleves 
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dc toutcs choscs en Angleterrey que les taxes anglaiscs sont 
largement r^mun^ratriccs. 

Ajoutons encore que les conipagnies anglaises n'assurenl le 
camionnage que dans un rayon d^termin^ (boundaries) 
au dela duquel le transport donne lieu a la perception d'une 
taxe suppl6mentaire, s*il n'est pas fail par les soins du destina- 
taire. 

Le public est done forc6, s'il ne veut pas subir de dommage, 
de faire usage du service organis6 par la compagnie pour 
toutes les mai*chandises appartenant aux classes camionn£es 
[carted classes). Les administrations de chcmins de fer ne se 
font pas scrupule d'exercer sur le public une contrainte qui 
en Allemagne serait considcr^e comme excessive : elles vont* 
en effet, jusqu'^ percevoir les frais fixes 61ev6s des carted 
classes J pour les destinations encore lr6s-nombreuses ou le 
service de prise et de remise k domicile n'est pas 6labli et ou 
le public est forc6 d'amener et d'enlever lui-m6me ses mar- 
chandises. D'aprSs les r^glements du Clearing-House^ le par- 
tage des taxes en service mixle se fait, pour les classes ca- 
mionn6eSt en y comprenant les frais fixes, sans que Ton s'oc- 
cupe de savoir si la station de destination est ou non en mcsure 
d'assurer le camionnage. 

11 est m^me express^ment interdit k une compagnie de che- 
min de fer, dans le cas d'un transport en service mixte 
dont le camionnage ne pent Mie assur6, de faire de ce chef 
une r6duction sans Tassentiment des autres administrations 
participantes. 

D'un autre cdt6, il est stipul6 que le payement de la taxe pour 
la prise k domicile et Tenl^vemcnt de la marchandise n'est 
exigible que lorsquc la compagnie poss6de un service organis6 
(a stoff for this service). 11 r6sulte de tout ce qui pr^6de que 
la perception des frais de prise et de remise a domicile est tout 
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5 fait gen6rale sur les chemins dc fer anglais. Lc fait nous a 
d'ailleurs et6 confirm6 dc vive voix par des fonctionnaires su- 
p6rieurs du service des marchandises. Us ajoutaient g6n6rale- 
ment que, cette pratique 6tant devenueune source dedifticuU6s, 
les compagnies s*occupaient d'examiner a'il n'y aurait pas lieu 
de d^ddire les frais de camionnage quand celui-ci ne pcut 6tre 
effectu^^ 

Sous rinfluence de cette organisation le service des mar- ExecuUon 
chandises s'est d6velopp6 dans les grandes villes anglaises de " ^■""*®'*"*^ 
mani^re h coinmencer k Thabitation de I'exp^diteur pour finir 
a celle du dcstinataire. Les taxes sont done 6tablies dc maison 
a maison (from house to house). Cette pratique estentr6e dans 
les moeurs : mais, en revanche, le public exige que le trafic se 
fasse avec c616rit6 entre les stations importantes ; il veut que 
les marchandises dont le transport est demand^ dans la jour- 
n6e soient prises k domicile imm6diatement el remises au 
dcstinataire dSs le lendemain, quelle que soit la ville impor- 
lante dont elles 6manent. Ce mode d'cxptoitation acc616i*6e est 
pass£ k r^tat d'axiome dans Tesprit du public, mais ce n'est 
qu'au prix de moyens d'action trcs-^nergiques qu*il a pu 6tre 
r^lis6 dans la pratique. 

Dans beaucoup de cas, les chemins dc fer assurent le ser- 
vice de prise et de remise k domicile avec leur materiel et 
leurs chcvaux ; c'est le cas des trois grandes compagnies du 
London and North-Western, du Midland et du Great-Northern 
pour leurs stations de la mStropole. Cette demi^re compagnie 
n'entretient pas moins de 900 chevaux dans Londres. Un grand 
nombre d'entrepreneurs de camionnage (bonded carmen) sont 
^alement employes par les compagnies dont ils utiliscnt en 
partie le materiel. C'est ainsi qu'est organis^e la grande station 
souterraine de Smithfield (Londres) du Great-Western. Ajou- 
tons encore que le service dc la prise et de la remise a domi- 
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cile est facilile par Ics norabreuses stations succiirsales que 
les cherains de fer 6tablissent soil dans les villes, soit dans les 
stations appai tenant a d*autres administrations. Lc Gr^a^iVor- 
^Aem, par exemple, possedc dans les diffi^rents quartiers de 
Londres 52 de ces bureaux dont un seul est exciusivement 
reserve a I'acceptation des paquets; ie London Chatam and 
Dover en possfide 54. Les compagnies n'altcndent pas toujours 
que la marchandise y soit apporl6e ou qu*elle soit annone^e par 
6erit stux chefs de leurs stations principales : leurs agents 
s'informent r^guli^rement aupr^s des maisons d'une cerlaine 
importance si leurs transports sont pr^ts a 6tre expedi6s. 
Designation Lc scrvicc dcs marchandiscs est done organist d*une manierc 

exacte de . 

Tadresse sur les extraordinairement commode pour le public; mais pour fob- 
tenir tel le public paye et s'efforce de laciliter aux compa- 
gnies Tex^cution de leurs obligations, notamment en prenant 
toujours la peine de munir les colis de Tadresse exacte du des- 
tinataire, pour autant que la nature de la marchandise le 
comporte : ce detail m^rite une mention sp6ciale, car en Al- 
lemagne les nioindres exigences des chemins de fer rencon- 
trent la plus \ive opposition de la part du public et mdme 
des autorit^s de surveillance. 

On pent constater de visu sur tous les quais a marchandises 
de Londres et de rext6rieur cette designation exacte des colis. 
U n'est fait d'exceplion, justifi6e d'ailleurs, que pour les fortes 
parties de marchandises ou pour les envois arrivant par mer. 
Dans beaucoup de cas, les exp6diteurs ajoutent mSme spon- 
tan^ment leur propre adresse, ce qui prouve que les Anglais 
ne sont pas accessibles k la crainte, souvent exprimee par ]e$ 
mdustriels allemands, de voir les adresses trop exactes Irahir 
leurs d^bpuch^s et donner h leurs concurrents des armes 
r«uuvM i centre eux. 

marohandiMt. Gr&cc a Torganisatiou du Clearing-House^ sur laquelle nou3 
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rcviendrons plus loin, les cherains de fer anglais ont sur les 
n6lres Tavantage d'une uniformity complete en ce qui con- 
cerne les 6crilures du service des marchandises : en Allema- 
gne Tunitfe se reduit a la seule lettre de voiture, dont la signifi- 
cation a une importance mediocre au point de vue du service 
de rexpMition , les m6lhodes cmploy6es pr6senlent, d'ailleurs, 
la plus grande vari6t6. 

Ind^pcndamment de I'uniformite, le systime anglais, sur 
lequcl nous allons donncr quclques details, a encore I'avan- 
tage de formes beaucoup plus simples. 

Avec la marchandise Texpfiditeur ou son d61egu6 remet a la Expedition. 
compagnie un bulletin de remise ou lettre de voiture {consi- 
gnement note), portant ordrc d'eflfectuer Texp^dition d6sign6e, 
a I'adresse indiquec cl aux conditions imprimfees au verso du 
bulletin. Ces conditions comprennent certaines stipulations 
pailiculifirement importantes au point de vue des transports; 
voici, parexemple, celles du Great-Northern : 

1. La compagnie se refi^re a la loi de Guillaume IV, chapi- 
Ire 8 (loi de (Carrier), en vertu de laquelle les chemins de fer 
nr'assument de responsabilitfe pour le transport de Tor, de 
Targent, desmonnaies, des mati6res precieuses et autresobjcts 
de valeur, que si les envois soiit accompagnes d'une dfeclara- 
fion de valour sp6cialc. 

2. Les transports qui doivent emprunter la mcrou des voies 
navigables ne sont pas garantis contrc les risques maritimes. 

5. Les reclamations en cas de pertc ou d'avarie doivent 6tre 
introduitcs dans le delai de 5 jours, a dater do la livraison de 
la marchandise. 

4. U est appliqu6e une p6nalite de 5 sh., si le chargement 
ou le dechargement des wagons de la compagnie no sont pas 
effectues dans le d61ai de 2 jours. 

5. La poudrc a tirer et les autres matieres dangereuses ne 
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sont acccpt6es au transport qu*en suite de conventions particu- 
litres : le d^faut d'unc declaration en i'6gle pour des marchan- 
dises de Tesp^ce donne lieu a Tapplication d'unc p^naliti de 
20 liv. St., sans pr6judice de doramages-int^r^ts, s*ii y a lieu. 

6. La corapagnie poss^de un droit de saisie sur les marchan- 
dises pour se couvrir de la depense resultant du fait du trans- 
port : elle est autoris6e k exerccr ce droit par une vente faite 
sans I'intervention du pouvoir judicaire. 

7. Les marchandises avarices et non r^guli^rement enlc- 
vces dans un d61ai de 6 heurcs, a partir de Tarrivfee, seront 
vendues par la compagnie. 

8. En casde dommage k payer par la compagnie, on prcndra 
pour base la valeur de la raarchandise le jour de sa remise au 
transport. 

Les conditions rfeglementaires en vigueur sur les autres che- 
mins de fer aboutissant k Londres sont presque en tous points 
semblables a celles qui precedent; elles n'en different que 
par le montant des amendes et les d61ais. 

Les rubriques de la lettrc de voilure (consi^n^m^n^ no/e) 
pour rindication de Tadresse, etc., sont k peu pr^s les m6mes 
que celles de la lettre de voiture allemande; une colonne par- 
ticuli6re, qui manque dans cette derni^re, sort k indiquer si 
renvoi doit Mre affranchi. La lettre de voiture est reinplie gra- 
tuitement par le bureau de depart a la demande de I'expMi- 
teur, qui se borne alors a signer ce document. 
Creation de la ^^ leitve de voituve resle toujours au bureau d'origine. — Si 
de^roufe. cclui-ci ost uu burcau auxiliaire, il envoie a la station du 
cliemin de ferdont il relive Tindication de toutes les marchan- 
dises qu'il a recucillies avec un duplicata exact des lettres de 
voitures {declaration and ticking notes). D'apr6s ces indica- 
tions ou d'apris les lettres de voiture, sur lesquelles le chef- 
peseur (checker) inscrit au prealable les num6ros des wagons 
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ct des trains par Icsquels s'effectueront les transports, la sta- 
tion prepare Ics feuilles de route qui doivent accompagner les 
marchandises (invoices); celles-ci porlent des nura6ros d'ordre 
d*apres les stations de destination. Des la feuille de route 
commence la division, en \igueur dans la comptabilit6 de 
tous les chemins de fer anglais, des marchandises transpor- 
t6es en 3 grandes classes de tarifs : marchandises camionn6es 
(carted goods), marchandises non camionn6es (not carted 
goods) ^ min6raux (mineraJs) : pour chacune de ces classes la 
feuille porte une rubrique sp^ciule. 

A\ant le depart les feuilles sont d^calqu^es dans un regis- 
tre d apres lequel s'^tablissent les d6comptes pour le contrdle 
et qui scrt de base aux reclamations. Les feuilles de route et 
leurs d6calques laissaienl autant a d6sirer, comme nettet6, que 
les feuilles ^critcs a la main des lignes allemandes. 

Les feuilles de route sont envoy6es par la postc, c'est-a-dire 
par les trains rapides, quand ce moyen de transport permet 
d'acc616rcr les op6rations a Farrivte et par consequent la re- 
mise des marchandises. 

A rarriv6e, les marchandises sont compt6es et vferifi6es contr6ie des 
d'apr6s les feuilles. Le destinalaire est cnsuile avis^ de leur & ramv^e. 
arrivee, s*il y a lieu, au moyen d*un bulletin qui reproduit les 
conditions inscrites sur la feuille de route. Les marchandises, 
remises a domicile par les soins de la compagnie, sont d61i- 
vr^es au moyen d*un bordereau de livraison semblab'e au do* 
cument que Ton remet chez nous aux agents du camionnage. 
Les feuilles de route sont ensuite verilides au point de vue des 
taxes, r^unies dans des livres distincts par station d*origine et 
conserv6es a la station d'arriv6e. 

Dans les grandes stations, les dccomptes des feuilles de D^compte 

, . des feuilles de 

route ou les relcvcs statistiques a cnvoyer au contrdle se route, 
font dans un bureau sp6cial (account office). A Kings- 
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Cross, par exemple, cc bureau ne comprend pas moins de 
63 employes {clerks). Commc chcz nous, les relevfe sont siib- 
divis6s en depart et arrivfee, trafic de bestiaux et de marchan- 
dises, service interieur et service mixte (foreign) ; comme chcz 
nous encore, ily a un d6compte particulier pour le trafic avec 
chaque station. 

Les formul aires employes pour les relev6s statistiques, sem- 
blables k ceux des chemins de fer allemands, contiennent 
comme les feuiiles de route les trois rubriques principales : 
raarchandises camionn^es, marchandises non camionn6es et 
min^raux. Les feuiiles 6lant conserv6es par les stations, ces 
releves renseignent les poids, les taxes, les remboursements 
et les deboui-s, non pas en total, mais pour chaque envoi 
separ^ment; les poids et les taxes sont totalises dans chaque' 
rapport. 

Les taxes, remboursements et debours pour chaque poste, 
sont touj ours port6s en un setil chiffre qui contient les frais 
de roulage; les autres frais accessoires, tels que primes d'as- 
surance, taxes de bateaux et d'all6ge, font Tobjct de relev6s 
sp^ciaux. 

Les d6comptes relatifs au trafic local sont envoyes au con- 
tr6Ie de la compagnie en cause (audit office); ceux qui se 
rapportent au trafic mixte sont adress6s au Clearing -House. 
P^riodiquement, fous les mois ou toutes les semaines on en- 
voie, en outre, kV audit office, des notes sommaires sur la r6- 
ception et Fexpidition des marchandises en service mixte : ces 
pieces renseignent, a c6t6 du poids et de la recelte perdue, la ' 
part de la compagnie en cause et celle des administra- 
tions 6trang6res. Enfin, on dresse chaque mois la cldture 
de compte pour la caisse des marchandises du contrdle (audit 

Avantages officc). 

anglais. Ind^.pendammcut de Tuniformit^, Ic systfeme anglais pre- 
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scnte done sur le ndtrc des avantages qui peuvent sc r6sumer 
commc suit : 

1. Simplicity resultant du nombre moindre de documents 
qui aceompagnent la marehandisc : la feuille de route seule 
est exp6difee, la lettre de voiture reste h la station de depart. 
Les causes de pcrlc ou d'erreur sont done sensiblement dimi- 
nu6cs. 

2. Simplification des d^comptes, qui sont d^barrass^s des 
annotations relatives aux frais accessoires et qui ne compor- 
tent que I'inscription de trois classes de marchandises, alors 
que chez nous ces relevfes comprennenl un grand nombre de 
classes et tons les tarifs speciaux. 

3. Simplification dans le mode de classement des feuilles de 
route qui restent dans lesslations; Icur envoi tres-assujettis- 
sant au contrdle, avec ses consequences, espace et temps per- 
dus dans les bureaux sont done supprimes. De m£me que les 
compagnies les bureaux d expedition fournissent une statisti- 
que des marchandises. 



CHAPITRE III 



ORGANISATION DES TARIFS DE MARCHANOISES. — CUSSIFICATION. 

CLEARING-HOUSE. 



La simplicity des relev6s du trafic des marchandises depend 
en partie de rorganisation des tarifs : ceux-ci,de m6me que les 
modes d'exp6dition et de decompte, sont uniformes pour 
toutes les lignes anglaises. 

La tarification g6n6ralement en vigueur, subdivise les mar- Taiii (type 
chandises en classes, comme suit : 

4. — Min^raux {Mineral doss). 

La laxe est calcul6e de station a station : — from station to 
station only — les marchandises sont amenfies a la gare et en- 
lcv6es par les soins du public, qui doit assurer egalemcnt Ic 
chargeraent et le dechargement des wagons. 

Le transport se fait aux risques et p6rils du propri6taire, la 
taxe 6tant pay^e pour un minimum de4000 kilogr. {four tons). 

En g6n6ral on n'accorde qu'un d61ai de 24 heures pour Ic 
chargement ou le d6cliargement. 

2. — Classe sp6ciale {Special class). 

C'est 6galement lo public qui assure la prise el la remise k 
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domicile : la taxe est payte pour un minimum dc 2000 kilogr. 

3. — Classes 1 a 5 (Carted classes) ipour lesquelles la prise 
et la remise a domicile sont effectu6es par les soins de I'ad- 
ministration. 

La classification du Clearing-House de m^me que celles de la 
plupart des compagnies ne comprennent pas de tarifs de grande 
vitesse mais seulement les taxes applicables aux marchandises 
a petite vitesse et au transport des colis de messageries. 

Les articles principaux compris dans la classe des minferaux 
sont les suivants : minerals (minerals de fer et de zinc, soufre 
brut, pyrite, blende) fonte, pierres brutes (asphalte, plilrc, 
briques, calcaire, granit, cirgile, pierres de construction, de 
troltoir, de chaussfee), tuyaux de drainage, dalles, pMtre non 
moulu, en morceaux, cendres, scories, sable, gravier, ardoises, 
dechets de forge, carbonate de zinc, fumier et boues, guano, 
coprolithes, r6sidus de la fabrication du sucre servant d'en- 
grais, produits de la distillation de la houille (gas carbon) sel 
en vrac et sel gemme, ecorce et tan d6ja utilises, lignite. 

La classe speciale comprend particulierement les essieux 
et les roues de mat6riel de chemins de fer, les rails et les 
coussinets, les tuyaux a gaz et a eau, lorsqu'ils sont expe- 
dies aux risques et p6rils des propri6taires (at owner's risk) ; 
tons les articles en fer brut, les c6r6ales, les farines, etc., le 
plomb brut, les pieces travaill6es ou grossiferement taill6es, 
les bois d'Europe, ainsi que le bois d'acajou brut. 

Les classes 1^5 renferment toutes les autres marchandises 
sous les d6signations les plus diverses. 

Ce tarif type est imprim6 chaque ann6e avec une s6rie de 
prescriptions r6glementaires, par les soins du Clearing-House; 
il figure dans le volume in-octavo que public cette institution 
el qui renferme les rfiglements applicables a toute T Angle terre. 

11 est presque impossible dc sc procurer ce volume; le tarif 
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lype a done le caraclfirc d'une simple inslruclion communiquee 
aux bureaux d'exp6dit]on. 

Les taxes ne sont pas, comme chez nous, imprimfees avec le _ Tableaux 

des t9xes« 

larif type ou barfeme; elles figurent exclusivement dans un li- 
vret special dress6 pour chaque station d'aprfes les besoins 
de son trade. Ce livret, sous le format d'un livre de compte, 
comporte des folios sp6ciaux cot6s pour chacune des stations 
en relation. 

En rfigle g6n6rale, comme nous avons pu Tobserver par 
exemple k Victoria, station du London Chatham and Dover 
Railway, il comprend trois grandes divisions qui s'indiquent 
d'elles-mftmes : le traficlocal (/oca/ traffic), les contra ts, e'est- 
a-dire les conventions sp6ciales applicables k des transports 
d6termin6s et le trafic direct {thorough rates). 

Dans les grandes stations, les tableaux des taxes ferment 
plusieurs livrets s'il y a lieu. 

Des duplicata des livrets de toutes les stations relevant 
d'une mSme administration sont d6pos6s dans les bureaux du 
contrdle et dans les bureaux d'exp6dition des stations princi- 
pales, tel que Vaccount office de la station centrale a mar- 
chandises du Great-Northern k Kings-cross (Londres). 

En tfite des tableaux de tarifs sont 6crites ou imprim^es les 
taxes que les stations doivent appliquer dans leurs relations 
r6ciproques, en adoptant la classification du Clearing House. 

Ces taxes ne constituent qu'une simple rigle gfenerale que 
Ton applique a d6faut des tarifs d'exception en vigueur entre 
les places importantes pour tons les articles principaux. 

Les administrations sont absolument omnipotentes dans la 
formation de ces tarifs exceptionnels qui different du type au- 
tant par la classification que par la denomination des articles 
et les conditions de reception (emballage, poids,etc). Le g 47 du 
rfeglement du Clearing-House (page 12 de Tfidition 1874), qui 
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se rapporle au Irafic direct, reconnait formellement a deux 
ou plusieurs compagnies le droit de faire passer un article 
quelconque d'une ciasse dans une autre, si un scmblabic chan- 
gement est dans leur int6r6t et s'il est fait avec I'assentiment 
des lignes participantcs. Les compagnies font un large usage 
ae cette facultfi ; un simple coup d'oeil jet6 sur les tableaux 
de tarifs suffit a le prouver. On y Irouve souvent, pour une 
scule station, plusieurs pages remplies de prix d'exception 
inscrits a la main par les employes du bureau d'exp6dition. 
L'exactitude de nos observations nous a 616 confirm6e par Ics 
indications verbales de tons les cmploy6s de chemin de for 
avec Icsquels nous nous sommes entretenus de ce sujet. Un 
fonctionnaire sup6rieur du London and North-Weslern nous 
declarait m6me que c'6tait par millions que sa compagnie 
comptait les taxes sp6ciales. 
mporiancR Nous avous vu daus Ic chapitrc pr6c6dent que la classifica- 
lassificaiion tiou du CleaHng-Hous 6 renfcrme 1557 postes pour les divers 

commune. *•! aj» i !•/»*• i r 

articles, tandis que la classiiication normale consacree en 
1876 parle tarif commun (Tarif Verband) aux lignes de TAlle- 
magneduNord, n'en contient que 364 ; a la v6rit6, la nomen- 
clature des niarchandises de la ciasse normale n'y est pas 
comprise. 

Plusieurs circonstances augmentent encore la complication 
du calcul des taxes dans Ic syst6me anglais. Citons surtout les 
suivantes : toute une s6rie de marchandises figurent dans une 
ciasse inferieure, quand le transport en est effcctu6 aux risques 
ct perils du propri6taire {at owner's risk). Certains produits 
metallurgiqucs en fer ct zinc, susceptiblcs de so briser et de se 
rouiller (damageable iron), tels que les tAles, les tuyaux, les 
fils de fer, etc., sont tariffs plus bas lorsque Texpediteur 
dfeclare sa marchaiidisc undamageahle et prend k sa charge 
les accidents possibles. L'inverse a lieu, c'est-a-dire que cer- 
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tains articles de fer consid6r6s comme undamageable ^ tcls que, 
ancres, rails, spiegeleisen, sont d6clar6s damageables^ k la 
demande de Texpfediteur, la compagnie assumant alors la res- 
ponsabilit6 dcs avarics qui pourraient leur survenir. Ajoutons 
que, par suite de stipulations sp6ciales, certaines marchan- 
dises des classes 1^5 sont transport6es de station a station, 
c'cst-adire sans 6tre prises ni remises a domicile; c'estle 
cas de la paille par exemplequiappartient a la 4''classe. U arrive 
souvent aussi que pour pouvoir 6tre rangfees dans une classe 
detcrmin6e certaines marchandises doivent 6tre pr6sent6es 
au transport par quantit6s privues dans les tarifs : ce minimum 
est de 1250 kilos pour la paille et de 1500 kilogs pour le 
lin en paille. 

De tout cela r6sulte qu'en tenant compte des complications 
de la classification anglaise, de la liberty absolue dont 
jouissenl les compagnies pour r^tablissemcnt de tarifs d*ex- 
ception et du grand usage qu'elles font de celte faculty, on 
est amen6 k reconnaitre que le systeme anglais ne se dis- 
tingue ni par la simplicit6, ni par la m6thode qui preside a 
la formation des taxes : il est done loin d'etre facile de se 
faire une id6e d'cnsemble, non-sculement des tarifs en vigueur 
dans tout le pays, mais encore de ceux qui sont appliqu6s 
par une m^me administration. 

Le systfeme anglais ne so rapproche par consequent en ricn 
des projets do classification uniforme que Ton chcrche i r6a- 
liser en AUemagne. 

En Angleterre une classiiication commune n'entraine nulle- 
ment I'unite des taxes comme c'est toujours le cas chez nous. 
Chaque administration n'a pas m6me une r6gle fixe, un ba- 
rfeme de taxes-bases normales, pour Tapplication des prix sur 
son propre r6seau. II nous a 6t6 declare au London Chatham 
and Dover quecette formule n'avait jamais 6le 6tablie, parcc 
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que les taxes des stations principales auraicnt dd fitre fixtes 
d'apres celles existant d6ja sur la ligne concurrenle du South- 
Eastern: or, cctle n6cessil6 aurail en! ratn6 pour les] stations 
intermfediaires auxquelles les taxes precil6es n'6taient pas ap- 
plicables, des prix moyens gradu6s. 

Le London and North-Western, le Great-Eastern et le North- 
Easteim ont une ^chelle normale pour Tiilablissement de leui^s 
tarifs. Mais toujours elle nous a ete communique avec la re- 
commandation expresse de ne pas la consid6rer comme trop 
g6n6rale, les exceptions cr66es par suite de circonstances 
particuliferes d6passant de beaucoup la rfegle, et la Compagnie 
n'ayant en r6alit6 aucun systfeme pour la formation des taxes. 

On est done amen6 a admettre que les administrations n'ont 
elles-mftmes qu'une id^e assez sommaire de la valeur des 
Loses de leurs tarifs, elles se trouvent, sous se rapport, dans 
une situation plus d^favorables encore que plusieurs lignes 
allemandes, que la concurrence ou certains int6r6ts industriels 
et commerciaux ont amene a donner k leurs tarifs une forme 
particuli6rement compliquec. 

Le public aniglais est encore beaucoup moins a mSme de se 
former une id6e de Tensemble des tarifs en vigueur dans le 
pays, puisqu*il ne pent se procurer aucun tableau imprimc. 
Pour se renseigner sur le prix d'un transport, Texp^diteur n'a 
d'autre ressource que de consulter les livrets de tarifs des sta- 
tions, qui, aux lermes de la loi, doivent toujours 61re tenus a sa 
disposition ou bien encore de s'enqu6rir aupr6s des adminis- 
trations de chemins de fer. C*est ce dernier systeme, le plus 
sur et le moins compliqu6, qui est ordinairement employe ; 
les administrations r6pondent aux demandes de Tesp^ce sur 
des fonnulaires spdciaux et se montrent d'ailleurs fort r6ser- 
vftes, en dehors du service, pour toute communiration relative 
h leurs tarifs. 
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La formation et le calcul des taxes sont en tout cas plus 
compliqu6s et plus embrouill6s dans les tarifs anglais que 
dans un tarif allemand quelconque applicable aux relations 
locales ou internationales. 

L'avantage le plus grand de Torganisation anglaise est de 
permettre aux stations ou aux bureaux de TAdministration 
centrale d'6noncer les tarifs d'une fa^on simple et uniforme. 
Le but que Ton cherchait k atteindre en adoptant une classifi- 
cation unique pour toutes les lignes anglaises semble avoir ete 
uniquement de faciliter Temploi administratif des tarifs en 
simplitiant les operations du calcul des d6comptes et de la re- 
partition des taxes ; or ce but a fet6 atteint d'une manifere com- 
plete. 

Pour Tapplication, le d^compte et le partage des taxes, alors 
m6mc que ces dernieres sont 6tablies commc d'habitude, la 
classification commune ne comporte que les trois categories 
que nous avons deja rencontrees dans les formulaires em- 
ployes pour les feuilles de route et pour les decomptes du 
contrdle ; ce sont : 

1** Carted goods (marchandises camionnees) ; 

2** Not carted goods (marchandises non camionnees) ; 

3** Minerals (mineraux). 

La premiere categoric comprend, presque sans exception, les 
marchandises des classes 1 k 5 de la classification commune 
qui n'en forment qu'une seule pour le decompte : une dis- 
tinction entre elles ne pent 6tre motivee que par ce que la plu- 
part des lignes y appliquent une tarification differente. La 
deuxieme categoric comprend la classe speciale de la classi- 
fication generale, ainsi que toutes les expeditions qui par suite 
de decision ou de convention particuliere, sont faites comme 
not carted^ c'est-a-dire sans que la Compagnie en assure la 
reprise et la remise a domicile. 
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Avaniages Malgr6 la Complication des taxes, Temployfi du bureau 

sysi^me anglais d'cxpeditioH ou du buFcau dc contrdlc manic doncles tarifs 

rexpediiion plus facilcment que chez nous. Pour taxer une expedition, il 

dps 

marchandises. trouvc exactcmcnt ct k coup sAr, au moyen de la classification 
commune et dii livret-tarif de sa station, a la page correspon- 
dantc a la station d'arriv^c, le prix a appliquer pour chaque 
cas partirulier, ainsi que toutes les indications spfeciales, s'ily a 
lieu. En Allemagne, TcmployS est forc6 de consulter les diff6- 

• _ 

rents tarifs communs et leurs nombrcux supplements. Pour 
la creation des feuilles do route et des releves statistiques Tem- 
ployi poss6dc un formulaire uniforme pour toutes les branches 
du trafic, local et direct, et ne doit s'attacher a diviser les 
marchandises qu'en trois classes parfaitement d6termin6es, 
ayant chacune dans .son ensemble un caractferc uniforme. En 
Allemagne, au contraire, pour chaque sprvice mixte, il y a un 
formulaire qui comporte au moins dix classes disposfees el d6- 
nomm^es diff6remmcnt et dans certains cas tris-difficiles a 
(listinguer les uncs des autres. II est Evident que Temploye 
anglais pent effectuer son travail plus facilement, plus rapi- 
dement et avec moins de chances d'errcur que son coUdgue 
allemand. 
Ripariiiion L'accord intcrvenu cntre les Compagnics anglaises pour la 
dans ?es services repartition des taxes des services directs rend seul possible la 

classification trfis-simple dps tarifs anglais. 

Nous avons d6ja indiqu6 plus haut quel est Ic montant des 
frais fixes (terminals) allou6s aux lignes extremes pour les 
classes camionn6es et les classes non camionn^es. Les taux en 
sont fix6s par des arrangements entre les lignes affili^es au 
Clearing-House. Des conventions analogues ont fix6 k 9 pence 
par tonne, soit fr. 4,50 pour 5,000 kilogrammes Ic montant 
des frais fixes pay6s k chaque ligne extreme pour les mar- 
chandises de la classe minora le ainsi que pour les charbous et 
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Ics cokes. Pour le transport dcs bestiaux, les frais fixes sent 
calciiles par wagon et fix^s a 1 sh. 6 p., soit fr. d,88 pour la 
slaiion de d6part et a 1 sh., soit fr. 1,25 pour la station d'ar- 
rivee. II est allou6 2 pence ou 20 centimes pour la remise et 
1 penny ou 10 centimes pour la prise a domicile d'uncolis, et 
ainsi de suite. 

En dehors des frais fixes, le partage des taxes se fait en 
fonction du parcours kiIom6trique effectui'^ sur chacune des 
lignes qui participent au transport (after mileage). La dis- 
tance reprise a la feuille de route sert de base. On en agit de 
mfime pcur les primes d'assurances. 

Ces regies comportent un nombre relativement considerable 
d'exceptions. Le Clearing-House en reconriait toute une s6rie 
qui, sous la rubrique de Special allowances^ ne remplissent 
pas moins de 14 pages du r6glement imprime. 

C'est ainsi que les Compagnies peuvent percevoir des frais 
fixes plus Aleves pour certaines series de mati^res premieres 
dans quelques stations de Londres, pour les bois k Liverpool, 
pour les c6reales a Liverpool et a Birkenhead. A Londres, pour 
les charbons et les cokes, les frais fixes comprenant les droits 
d'oclroi tr6s-61eves de 1 sh. 1 d. par tonne soit fr. 6,75 par 
5,000 kilog. 

Les chemins de fer aboulissant a Londres et d'autres lignes 
encore, sont autoris6s a porter en compte, pour de petits par- 
cours en transit, un minimum de 10 a 15 milles (16 a 24 ki- 
lometres), quelquefois 5 i 6 milles seulement, ainsi que des 
taux fixes et uniformes par tonne. 

Dans le cas ou le passage a fieu sur des sections tres-cou- 
teuses (ponts, \iaducs),ou sur des plans inclines, ou encore si 
r^change se fait a des points tres-d6savantageux, on 616ve 
le taux de la taxe kiIom6trique, ou on majore la distance 
d'application de celle-ci. Certains actes du Parlement autori- 
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sent d'ailleurs quelques-uns de ces supplements de distance. 
Lerecueil intitul6 Aireys Railway junction diagrams, de 1875, 
mentionne, a la page 16, huit cas semblables. 

Si certaines administrations veulent op6rer le partage des 
taxes en service mixte sur d'autres Lases que celles qui sont 
adoptees par le Clearing-House et en dehors des exceptions 
pr6vues par Tinstitution, elles sont libres de contracter des 
engagements particuliers (special settlement) ; mais pour cou- 
vrir les frais de ce d6compte suppl6mentaire, elles sont tenues 
de payer au Clearing-House yne taxe ind^pendante de la con- 
tribution ordinaire. 

Cettc surtaxe doit \raisemblablement r6duire le nombrc des 
exceptions. D'aprfes les employes du Clearing-House eux-m6- 
mes, rinstitution n'a que pcu a s'occupcr de ces special selile- 
ments. Quand les Compagnies ont intferfet a s'^carter de la rfegle 
g6n6rale, elles trouventtr^s-probablcmentdes moyens indirects 
de s'arranger entre elles et m6me de s'abstenir dans certains 
cas d'6tablir des relations directes. 

Quoi qu'il en soit, les regies en vigueur pour le partage des 
taxes sont sensiblement uniformes, alors que chez nous rfegne 
en cette matifere la diversite ia plus grande. Ces regies sont 
appliqu6es avec une tr6s-grande rigueur, ainsi que le prouvent 
les instructions d'application faitcs en vue d'6carter les diffi- 
cult6s qui se presentent dans la pratique. C'est ainsi, par 
exemple, que les taxes directes [thorough rates) ne dfepassant 
pas 10 sh. par tonne et auxquelles parlicipent trois lignes au 
moins, sont toujours rfeparties d'apres les regies applicables 
aux not carted goods [station to station rates) ; les frais fixes 
61ev6s de 4 sh. par tonne (applicables aux classes camionn6es; 
ne sont done pas bonifies aux lignes ex*r6mes, ce qui se jus- 
tifie en remarquant que si on en operait la deduction pr6a- 
lable, la part affferente au parcours en transit serait ou nulle 
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ou tout au moins beaucoup trop faible. Pour des motifs ana- 
logues, lorsque la taxe lotale ne d6passe pas celle qui serait 
due pour les seules operations de la prise et de la remise a 
domicile, le partage se fait toujours comme s'il s'agissait de 
marchandises non camionn6es {station to station rates). 

II est vrai qu'il ne s'agit dans I'esp6ce que de differences 
relativement faibles et que les dommages qui pcuvent r6sulicr 
eventuellemenl de la maniere de proc6der que nous venons 
de signaler sont compens6s par voie de rfeciprocite. 

La pierre angulaire de tout le systeme anglais est Tunitfe dans Difference entre 
les principes qui rfeglent le partage des taxes; c'cst done avec des tarffs angiais 
raison qu'il est nomm6 le Clearing-House System^ cette insti- tarif unifonne 
tution etant surtout crfe6e pour faciliter les d6comptes des en AiSnagne. 
compagnies entre elles. Pour bien faire ressortir la diffference 
qui existe entre le systeme anglais et celui dont nous cher- 
chons la formule en AUemagne, nous ferons observer que 
chez nous il n'est jamais question de r6glementer le partage 
des taxes qui reste ainsi a la merci de conventions particu- 
li6res. Les seuls points sur lesquels se porte Tattention sont 
les suivants : 

1 . L'agencement d'un tarif facilement intelligible pour le pu- 
blic, qu'il s'appjique d'ailleurs a un seul r^seau ou a Tensem- 
ble des lignes du pays. 

2. L'6tablissement de bases fixes et aussi uniformes que pos- 
sible pour le calcul des taxes. 

5. La limitation de la concurrence que se font les lignes 
entre elles. 

Ces considerations n'ont, dans le syst6me anglais, qu'une 
valeur lout a faitsecondaire; la situation faite par la au public 
a d6ja 6t6 dterite. La formation des taxes directes rencontre 
naturellement d'assez s6rieuses difficult6s, Tabsence d'un sys- 
teme uniforme exigeant que Ton tienne compte des conventions 
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particuliferes faite pour diffferenles destinations et pour divers 
articles et de la r6exp6dition des transports effectu6e, a cause 
de la multiplicite des taxes, dans des conditions ti^es-di verses. 
C*cst peut-6tre pour ce motif que les r6exp6ditions ne sont 
pas rares en Angleterre, comme nous le faisait remarqucr an 
employ^ sup6rieur d'un bureau de marchandises de Londres ; 
lorsque, dans cette dernifere ville, la remise de la marchan- 
dise d'une ligne a Tautre ne pent s'op6rer dans les wagons mfi- 
mes, elle est effectu6e par les soins d'entrepreneurs de rou- 
lage auxquels la compagnie prenante paye comptant et de la 
main a la main, les frais de transport antcrieurs. 

En somme, le Clearing-House laisse la plus grande latitude 
aux compagnies en tout ce qui touche a la concurrence, tandis 
que les administrations allcmandes ont d6ja tent6 souvent d'en 
entraver la libre expansion. Nous avons signal6 plus haut 
plusieurs instructions qui mettent en lumiere Tabsolue li- 
bert6 dont jouissent les compagnies dans la fixation des 
taxes. Le rfeglementdu Clearing-House ne contient a noire con- 
naissance aucune stipulation imposant aux chemins de fer une 
obligation quelconque, en ce qui concerne la concurrence ; 
telle, par exemple, que la publication des taxes avant leur ap- 
plication, la communication pr6alable des rabais, etc. Le seal 
principe adopts est que des reductions de prix ne peuvent 
6tre accord6es « sous main » (taxes de favour, etc.), sans I'as- 
sentiment des compagnies int6ress6es, et que les taxes doivent 
6tre pergues sur les bases admises. En g6n6ral, il n'y a pas 
m6me obligation d'fetablir des taxes directes. Les regulations 
stipulent qu'aucune compagnie ne pent faire d'exp6dition di- 

ganisation ^^^^^ ^^^^ Tassentimenl des autres administrations partici* 
House pantes. En outre, chaque chemin de for a le droit de com- 
prendre ses taxes locales dans les taxes directes* 

^^ompte?^ Le Clearing-House (dont les bureaux sont situ6s a Londres, 
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pres de Euston station du London and North-Western) coin- 
prend trois divisions : le general department qui a les affai- 
res g6n6rales dans ses attributions; le mileage department 
auqucl incombe le contrdle du parcours des wagons ; le traffic 
department auquel sont d6volues les affaires relatives au tra- 
fic. Cettederniere division qui comprend 1100 employes sur 
1300 composant le personnel du Clearing-House, se sub- 
divise en trois sections (under departments) charg6es respecti- 
vement : a. du servicie des marchandiscs (900 employes) ; b. 
du service des paquets, du b6tail, du poisson, etc. ; c. du tra- 
fic des voyageurs. 

Les rapports des stations de d6part et d'arriv6e sont envoy6s 
aux deux sections qui s'occupenl des marchandiscs et des pa- 
quetSy etc. ; chaque expedition est v6rifi6e, au point de vue du 
poids et de la taxe, au moyen des documents dresses au de- 
part et a Tarrivfie, sauf en ce qui concerne le trafic auquel 
deux administrations seulement ont pris part. On se borne, 
dans ce cas, a comparer la somme totale, le contrdle de de- 
tail 6tant effectufe par les compagnies elles-m6mes, qui re- 
goivent des rapports sp6ciaux de leurs stations. L'examen ne 
porte ni sur le montant des tarifs, ni sur leur application 
exacto, le Clearing-House n'6tant pas m6mc en possession des 
taxes servant de base. Cette partie du travail est compl6tement 
abandonnSe k chaque administration et assur^e, par des em- 
ployes de Tadministration centrale (auditors) ^ qui vont exa- 
miner sur les lieux les livres des bureaux d'exp6dition. Ces 
verifications ne paraissent pas 6tre tr6s-fr6quentes. 

En cas de non concordance des 6critures au depart et a I'ar- 
riv6e, le Clearing-House se met en rapport avec les stations in- 
t6ress6es soit directement, s'il s'agit de compagnies impor- 
tantes comme le London and North-Western par exemple, soit 
par rinterm6diaire des contrdles. Si la correspondance 6chan- 
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gee avee les stations n'aboutit pas, communication en est 
donn6e ^galement aux contrdles. Entre temps, les postes qui ^ 
prfesentent des differences sont porl6s en compte s6par6ment 
et ajoul6s k un solde ull6rieur. 

Lorsqu'il y a concordance dans les chiffies, le Clearing- 
House precede a la repartition selon les r^Ies g^n^rales ou les 
conventions parliculieres. II est toujours tenu compte do Titi- 
neraire r6ellement parcouru par les marchandises. A cet effel, 
les rele\6s des stations sont comparts a des relev6s sptciaux 
du parcours du materiel a marchandises sur les lignes 6trang6- 
res, dress6s par les numbermen^ agents du Clearing-House aux 
points d'6change (junctions). Pour faciliter le contrdle, les 
rapports des numbermen portent I'indication de la station de- 
depart et de la station de destination, le num6ro du wagon et 
les marques du propri6taire. 

Lorsqu*il y a contradiction entre les donn6es des stations et 
celles des numbermen^ ccs dernieres font foi. 

Si une administration a des observations i faire sur la repar- 
tition des taxes, elle correspond directement avec le Clearing- 
House^ qui pent rectifier les erreurs quise seraient glissfes dans 
son travail. 

Mais s'il se produit des differences d'appr6ciation entre les 
administrations interesstes, la solution des questions litigieu- 
ses leur est abandonnee. Jusqu'a ce qu'une entente se soit 6ta- 
blie, les postes contestts restent en suspens : toutefois la di- 
rection du Clearing-House pent decider qu'elle refusera les 
payements en argent et les d6comptes relatifs a un trafic 
qui a soulev6 des difficult6s. Avant le 10 de chaque mois, le 
Clearing envoie le bilan de son trafic de marchandises du mois 
precedent a chaque compagnie, qui entre temps a deji re^u des 
indications provisoires. 

Les comptes sont ordinairement cldturts mensuellement. 
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Pour le trafic des paquets, des chevaux, des chiens, des voilu- 
jes, des journaux cette operation ne se fait que semes- 
[riellement, a I'expiration des mois de mai etnovembre. 

Les recettes affiferentes aux transports que nous venons d'e- 

|um6rer, dont Timport mensuel entre deux stations est infc- 

5ur a 5 sli. (a Texception toutefois des transports de pois- 

|ns), sont vers6es dans un fond commun qui est r6parti se- 

lestriellement entre les diffSrentes compagnies au prorata de 

furs autres recettes. 

Si des dfecouverts ne sont pas r6gl6s en temps utile, la com- 
ignie d6faillante doit bonifier un int6r6t de 4 pour 100. 
La correspond ance relative a des taxes pergues en trop ou en 
rop pen ne concerne pas le Clearing-House : ces questions sont 
*6gl6es par les stations interess6es, c'est-a-dire par les chefs du 
mouvement (goods managers)^ qui fixentles differences : s'ils 
ne parviennent pas a se meltre d'accord, la difficulte est tran- 
ch6e par un comitfe de 12 membres (claim arbitration com- 
mittee) choisis par la conference g6n6rale des chefs du mouve- 
ment des lignes affilites ru Clearing-House. La decision prise 
par cette reunion est notifiee au Clearing qui en assure rex6- 
cution. La renaitttion des recettes de voyageurs se fait comme 

lises, paquets, etc., en adoptant comme 
\e que chaque compagnie regoit sa taxe locale entiere. Si 
cette repartition ne pent se faire, la taxe est parlagee au pro- 
rata de la distance, sauf convention differente. Nous revien- 
drons encore sur Factivite deployee par le Clearing-House dans 
le contrdle des wagons. 



CHAPITRE IV 



MONTANT DES TAXES APPLIQUCES AU TRANSPORT DES MARCHANDISES 



Apr6s les observations faites dans le chapitre precedent sur 
la formation dcs tarifs anglais, Iclecteur n'attend certainemcnt 
pas de nous un expos6 complet ou m6me sommairc du 
montant des taxes en vigueur. II rSsulte d'ailleurs des donnees 
qui nous out 616 fournies que la diversit6 des tarifs] rendrait 
impossible la solution d'un tel probl6me, qui exigerait Ic grou- 
pement d'un nombre 6norme de taxes distinctes pour les dif- 
ferents articles sur les diff6rentes lignes. La courte dur6e de 
notre voyage ne nous a permis de r6unir que peu de mat6- 
riaux touchant cet objet. Nos notes relatives au taux des tarifs 
sont loin d'6tre completes et n'ont aucune relation entre elles. 
Ce que nous pouvons faire de mieux, c'est done de reproduire 
a titre d'exemples les taxes appliqu6es par quelques adminis- 
trations de chemins de fer. Les tarifs anglais sont r6duits en 
kilom6tres, tonnes et francs. La tonne anglaise vaut 1015 kilogr. 
et le mille anglais 1609,5 metres. 
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I. liondon and North- Western. 



Taxes des 

classes 
sup^rieures. 



1. Dans les bureaux du London and North-Western, qui 
cxploitele plus grand reseau de TAngleterre, on nous remit un 
petit opuscule ayant pour titre : Local minimum rates — 
Private and for use of the District good managers — (Tarifs 
minima pour le trafic local, — priv6 et a Tusage exclusif des 
directeurs du service des marchandises) . Ce volume contient 
les taxes en vigueur pour le trafic local. 

Voici les taxes des classes 1 a 5 de la classification du Plear- 
ing-House. 





DE 1 A 50 HILLES 


AD-DELA DE 50 MILLES 


DESIGNATION 

DES CLASSES. 


en dessous de 


80 kilometres. 

PAR TONNE 


(80 kilometres ) 


PAR TONNE 

et par 


PAR TONNE-MILLE 


PAR TONNE 




HILLB ANGLAIS. 


kilometrique. 


anglaise. 


kilometrique. 




Pence. 


Centimes. 


Pence. 


Centimes. 


Classe n* 1. 


1 3/4 


11,1 


1 1/4 


7,9 


» 2. 


2 » 


12,7 


1 3/4 . 


11,1 


» 3. 


2 1/2 


15,9 


2 » 


12,7 


» 4. 


3 » 


10,1 


2 1/2 


15,9 


» 5, 


3 1/2 


22,3 


3 p 


19,1 



A ces taxes il faut ajouter les frais fixes pour les stations de 
depart et d'arrivfee [on each end). Ces frais s'616vent a : pour les 
marchandises non remises i domicile 1 sh. 6 d. (fr. 1,88) par 
tonne ou fr. 9,25 pour 5000 kil. : pour les marchandises re- 
mises i domicile 2 sh. 6 d. (fr. 3,13) par tonne ou fr. 15,40 
pour 5000 kil. en province et 7 sh. (fr. 8,75) soit fr. 43,10 
pour 5000 kil. a Londres. 



fiTUDE SUR LES CHEMINS DE FER ANGLAIS. 



55 



2. Pour les marchandises appartenant, dans le syst6me du 
Clearing-House^ a la classc speciale et k la classe min6rale, la 
compagnie du London and North-Westem a 6tabli une classi- 
fication particulifere qui comprend, sous les littera A ctB, les 
marchandises de la classe min6rale et sous les littera C a F, 
les marchandises de la classe sp6ciale du Clearing House. 

Pour ces littera on a 6tabli une 6chelle de taxes qui s'6tend 
de 1 a 250 millcs ; au dela de cette distance on applique une 
surtaxe d6termin6e par mille, L'extrait qui suit se rapporte a 
la classe inf6rieure A du tableau dont il s'agit : 



Taxes des 
classes 

inferieures. 











TAXES. 


• 
03 




TAXE 


TAXE 






en 






BASES PAR TONKE KILOMETRE, 


■4 






par 






GS 






aprSs deduction 


< 


«« 


par tonne 


5000 




(D 








d'un ft'ais fixe de 5 fr. 75 c. 








kilogram- 




>J 


M 


« 




pour 5000 kilogrammes 


s 


• 


anglaise. 


mes. 


une fois per^u. 


« 




Shillings. 


Fr. c. 


Fr. c. 


1-5 


8 


1,0 


6,15 


0,06 


15 


24 


1,9 


11,69 


0,0662 


50 


80 


4,6 


28,32 


0,0614 


75 


121 


5,4 


33,25 


0,04876 


120 


193 


8,5 


52,31 


0,05033 


250 


402 


15,0 


92,36 


0,044084 



Au dela de 250 milles (402 kilom.), il est pergu 1/2 penny 
par tonne et par mille soit fr. 0,0318 par tonne-kilomfetre. Afin 
de faciliter les comparaisons, nous a\ons di\ dans le calcul des 
taxes-bases, d6duire un frais fixe de fr. 3,75 par charge com- 
plete de 5000 kilog. attendu que pour les envois effectues, en 
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sei-vice intiricur, par charges completes, sur les lignes du Ber- 
gish'Mdrkish et des r6seaux voisins, ces frais fixes sont g6n6- 
ralement compris dans le prix du transport. 

Les taxes des classes 6, C, D, E et F sont respectivement de 
25 k 50 Vo, de 40 k 100 Vo, de 90 k 300 V^, de 250 k 500 7o. 
de 330 k 700 7oi plus 61ev6es que celles de la classe A. 

Au del^ de 250 milles, les accroissemefits sont : 



DESIGNATION 
DES CLASSES. 


PAR TONNK 
ET MILLE ANGL\IS. 


PAa TONNV-KILOM^TBE. 


Classe B 

)> C 

» D 

» E 


Pence. 

3/4 penny. 
7/8 » 

1 » 

2 pence. 
2 » 


Centimes. 

4,8 

5,8 

6,4 
12,735 
12,755 

• 



Taxes 
des . 

ciiaibons. suivantos : 



3. Les taxes applicables au transport des charbons sont les 





PAR TONNE 


PAR TONNE-KILOIliTRE. 


Pour des distances 


ET PAR MILLB. 






Centimes. 


n'excMant pas : 






50 uiilles .... 


1 penny. 


6,4 


100 milles. . . . 


3/4 penny. 


4,8 


Au dela de 100 milles. 


1/2 penny. 


3,2 
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A ces taxes il faut aj outer un frais fixe pour la station de de- 
part et la station d'arriv6e — on each end — , qui k rext6rieur 
de Londres s'616ve a 3 pence par tonne, ou fr. \ ,54 pour 
5000 kilog. et k Londres, 6 pence par tonne, ou fr. 5,08 pour 
5000 kilog. La taxe minima, k I'exception des cas exceptionncis 
particuli^rement motives est 9 pence par tonne ou 4,62 fr. 
pour 5 tonnes. 

Ce tarif n'est en vigueur que dans les cas d'emploi des wa- 
gons particuliers (owners waggons). Les charbons doivent 6tre 
exp6di6s par trains d*au moins 200 tonnes, sauf si la Compa- 
gnie consent k accepter des quantit^s moindres. La taxe doit 
6tre v6rifi6e an depart. 

4. Pour les bestiaux, la taxe est calculte d'apr^s la grandeur 
du wagon (pelit, moyen et grand module — small mediner 
carge) : 



Taxes 

des 

bestiaux. 



Pour des distances ne 


PAR WAGON 
ET MILLB ANGLAIS. 


PAB TONNB-KILOMiTRE. 




Centimes. 


d^passant pas : 






50 milles .... 


6^8 pence. 


38,7 k 51,7 


De 51 k 100 milles . 


5 3/4 i 7 3/4 


37,1 k 50 


De 101 k 200 milles . 


5 1/2 i 7 1/2 


35,5 k 48,4 


Au del^ de 200 milles. 


5 1/4 i 7 1/4 


33,9 k 46,8 



Les frais de d6sinfection de 1 sh. (fr. 1,25) par wagon sont 
compris dans ces taxes. Pour les veaux, on pr61&ve une surtaxe 
peu importanle. 
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n. Great -IVorthem. 



Taxes des 

classes 
inf^rieures. 



La compagnie du Great Northern, qui exploite 942 kilome- 
tres, ne nous a pas communique le tableau des taxes dc tout 
son trafic local : elle s'est born6e i nous remettre les donn6es 
suivantes : 

Pour les produits de la classe min6rale et certaines mar- 
chandises des classes plus 61ev6es, le tableau des tarifs de 1874 
donne les taxes normales du trafic local de 1 Ji 120 milles 
anglais, avec taxes suppl6mentaires pour certaines marchan- 
discs. Nous en extrayons le tableau reproduit a la page sui- 
vante. 

Les marchandises reprises aux n*"" 2 et 3 appartiennent, dans 
la classification du Clearing-House, a la classe spfeciale, sauf 
les OS en vrac, qui sont ranges dans la classe 2 sans fetre as- 
treints k une charge minima de 3 tonnes par wagon. 

Le m6me tableau contient les taxes par mille pour les 
6corces a tan (en vrac ou en bottes) , qui sont plus basses que 
celles indiqu6es pour les bois en grume. Les 6corcesi tan sont 
done rang6es dans une classe plus basse que les bois en grume, 
tandis que dans la classification du Clearing-House les pre- 
mieres appartiennent k la classe 1 et les seconds k la classe 
sp6ciale. Ces derniers occupent done un 6chelon inKrieur 
dans rechelle des taxes. 

Le tableau contient en outre, pour le lin non roui, le foin, la 
paille, des taxes notablement superieures a celles des bois en 
grume, et par consequent plus en rapport avec la classification 
du Clearing-House, qui range ces articles dans la classe 4. 
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Taxes 

des 

charbons. 



Ce qui pr6cfedc prouve une fois de plus, comme nous Tavons 
d6ja conslat6 pour le London and North-Western , combien 
les chemins de fer anglais s'6cartent de la classification et des 
conditions de tarification adopl6es par le Clearing-House. 

Une comparaison attentive montre que les taxes du Great- 
Northern sont notablement sup6rieures h celles du London 
and North-Western . 

Bornons-nous k faire remarquer ici que Taccroissement par 
mille, est en moyenne, sur le Great-Northern, pour la classe 
min6rale , de 3/4 d. par tonne et mille anglais , soil de 
frs 0,04821 par tonne-kilomfetre, tandis qu'il ne s'616ve, pour 
les plus grandes distances du r6seau bicn plus fetendu du London 
and North-Western^ qu'i 1/2 d. par tonne, soit fr. 0,052145 par 
tonne-kilometre pour la plus grande partie des marchandises. 

Pour les bois (rondins), cet accroissement par tonne et mille 
anglais est de 2 d. (fr. 0,1285 par tonne-kilometre) sur le 
Great-Northern, et de 1 d. seulement (0,064291 par tonne- 
kilomfetre) sur le London and North-Westem. 

Pour les charbons on nous fit connaitre les taxes pr6vues 
par les cahiers des charges pour les transports effectu6s au 
moyen de wagons appartenant k des particuliers et y compris 
les frais fixes. 

Ces taxes sont les suivantes : 

a. Sur la grande ligne : 



Jusqu*^ 24 milles an- 
glais (38*»,6) . . . 
Au delk 



PAR TONNE 



ET MILLS ANGLAIS. 






1 d. 

3/4 » 



PAR TONNE-KILOH&TRB 



Fr. c. 

0,064291 
0,04821 



'mmi 
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b. Sur certaines lignes sccondaires, 2 d. par tonne et millc 
anglais fr. 0,1 28582- 

En i^alil6 Ics taxes prfelev6es varicnt approximativcment en- 
tre 1/2 et 2 d. par tonne et mille anglais, c'est-a-dire de 
fr. 0,032145 k fr. 0,128583 par tonne-kilomfetre. 

A ces prix il faut ajouter les frais fixes, qui sont d^termin^s 
par les circonstances locales et qui peuvent s'61ever jusqu'a 
1 sh. 6 d. par tonne, c'est-a-dire k fr. 9,35 par charge de 
5000 kilos. 

Nous avons puis6 dans un tarif applicable depuis le mois 
d'aoCit de 1875 aux expeditions de houille effectu6es des char- 
bonnages voisins de Derby (Midland Railway) ^ vers les diff6- 
rentes stations du Great-Northern k Londres, telles que Kings- 
Cross^ HcUloway et Finsbury-Park^ les renseignements sui- 
vants relativement aux transports qui s'effectuent dans des 
wagons particuliers. 

Si le chargement est op6r6 dans un wagon de la compagnie, 
les prix subissent une majoration de 1 sh. par tonne, soit de 
fr. 6,25 par 5000 kilogr. 

Les taxes-bases obtenues dans ce dernier cas ont &ik 6gale- 
ment calcul6es et sont indiqu6es ci- aprfes : 



£TUDG SDR LES CHEM1N8 DE FER ANGLAIS. 











T.XK 






DIST 


STCTS 


sfl 


BASE 


nxKB 




lU DfpiBT 


iff 


miLK IMOUIS, 
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£ s t! 


deduction 


nn TOSNE- 








desdmud-oc 










- 5 a 


Irol ainai 
que del 




= H*ni> (.»:.*«.*. 


i 




ill 




.pr^« 




f 


1 


i-^ 


'"££"?■■ 


d^doclion 






1 


5 S^ 




de 5 ft-. 73 E. 








E - - 






1. 


i. 


r.. 


1 s| 


5. 


dps finis Bies 
pon l«deu. 










d. 


Fr. 0, 


Watnall 


135 


217 


7,1 


,488 


0,0315742 


LansW Mill . . 


\r,ir 


dii chBinin 


8.1 
7,2 


11.482 


0,0445il9 
0,050082 


1311 


223, G 




defer. 


du cbeiDin 


7,2 




0,036243 


Tye Bridge . . . 


1*5 


230 


7,3 


0,475 


0.050535 




En «BB0n9 
deffr. 


Jn chemir 


7,3 




0,03508 


Briilon 


Mi 


331,6 


7.4 


0,479 


0,0307025 




En wogon 


du chpimn 


7,4 




0,035884 



Les prix indiqu6s k la cotonnc 4 subissenl une majoralion 
de 2 sh. par tonne ou de fr. 12,30 par 5000 kilog., si le char- 
gement, au lieu de sefairc sur les voies d'6vitementhabiluelles 
(sidings) s'effectue sur des quais sur61e\6s (drops or barges), 
dont I'cmploi impose a la compagnie certaincs inanceuvres de 
gare suppl^mcntaires, ainsi que I'obligation de d^hargci les 
wagons. 

Lestases de raccordements ne sont pas comprises dans les 
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prix pr6cit6s. Mais d'aprfes des renseignements verbaux qui 
nous out 6t6 fournis, on ne prfel6ve pas de taxe distincte pour 
amener Ics wagons sur la voie du raccordement ou les en en- 
* lever. Ces frais de traction concourenta former la taxe globale ; 
ainsi, par exemplo, la taxe applicable a un embranchemenl si- 
tu6 enlre deux stations d6termin6es sera comprise enlre ccUes 
de ces deux stations. 

Les taxes applicables aux transports de houilles sont done 
presque aussi 61evfees que celles de la compagnie du London 
and North-Western Railway. 



III. Midland. 



En ce qui concerne la Compagnie du Midland^ dont le si6ge 
est k Derby mais qui possfede 6galement des gares a Londres 
et exploite un r6seau de 1793 kilometres, nous ne possfedons 
d'autres renseignements que ceux que nous tenons de la bou- 
che d'un fonctionnaire superieur, et que nous transcrivons ci- 
apres : les taxes suivantes se rapportent aux transports de 
charbons. effectues dans des wagons appartenant a des particu- 
liers. 

Par tonne. 



Pour des parcours peu 

^tendus 

Parcours plus longs : 
ma j orations que doivent 
subir les taxes pr^ci- 
tees 



9 d. — 1 sh. 



Pour 5000 kilogrammes. 
Fr. c. 

4,70 — 6,15 



Par tonne et mille anglais. Par tonne-kilomStre. 

id. — 0,40 d. 0,0642915 — 0,02571 



Dans ce dernier cas, les taxes pour de long parcours seraient 
quelque peu inftrieures a celles du London and North-Wes- 
tern et du Great-Northern. 
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IV. CSreat Eastern. 



Le chemin de fer du Great-Eastern, dont le si6ge se trouve 
a Londres et qui exploite 1372 kilometres de voies ferrtes, 
nous a exhib6, comme le London and North-Western^ un ta- 
bleau date du mois d'aout 1872, indiquant les taxes normales 
du tarif des marchandises en service int^rieur. Ce tableau se 
compose d'une seule feuille d'impression et indique pour les 
differentes marchandises reprises dans la classification du 
Clearing-House (les petils paquets y compris), les taxes par 
mille anglais de 1 a 150 milles, (de 1,6"» i 241,5"'). 

D'aprfes ce tarif normal les taxes pour les transports de mi- 
n^raux a de courtes distances sont presque aussi eiev^es, quel- 
quefois mfeme un peu sup6rieures, a celles pergues sur le Great- 
Northern; mais pour les grandes distances elles sont un peu 
plus rfeduites que ces dernieres. 

Nous indiquons ci-apr6s les rapports existant entre les prix 
de transport des dilftrentes classes et ceux de la classe des mi- 
neraux. 

Classe speciale. — j— 

Classe I. 



Classe II. 

Classe III. 

aasse IV. 

Classe V* 



de 4 a 3. 
1 

de 4 5, a 4. 



de 5 a 4, 5. 



de 6 a 5, 5. 



de 7 a 6« 5. 



Ainsi, par exemple, pour des distances ne d6passant pas 
6 milles anglais (9 kilometres \ environ), la taxe de la classe 
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min^rale pour tine tonne de marchandises est de 11 sh. 8.d., 
soil fr. 72,50 pour 5000 ou fr. 13,61 pour 1000 kilogrammes, 
aprfe deduction d'un frais fixe de fr. 0,75 par tonne. 

11 nous a paru que les tases du tarif normal ^taienl appli- 
qu6es rigoureuscment ou k pen de choses prte, ctiaquc fois que 
Ton a'avait pas h radouter la concurrence d'une autre voic 
ferr^e ou d'une voie navigable. 

Ce fait a 6t6 constats notamment dans les larifs se rappor- 
tant aux relations fetablies entre Norwich et New-Market (ga- 
res apparteoant toutes deux au Great-Eastern RaUway). 

Voici pour un cas analogue — entre Londres el Norwich 
(115 milles anglais ou 185 kilometres environ) — d'apr^s 
I'exemplaire du tarif dSpos6 a la station les prix per^us r6- 
guliSrement, compares aux prix du tarif normal. 



Les laxes 

en (niiiGs et 
een limes 


.....,.., 


lie messagwiei. 


DE G*IIE 

- 4B«rB, 


Gt remist: i domicile. 


avae priso el re- 
raise i doDiicile. 


Mini- 




i> 


j 


i 


i 


3 
1 


klloe 


Par 
kiH 


del^. 


Taies ri^eUe- 
meiit perijues. 

larif iionual. 


10,46 

10,36 


n,45 
10,43 


31,82 
31,20 


37,40 
37,46 


45,10 
40,18 


5H,49 
64,65 


72,86 
78, « 


1,87 
1,67 


2,lfl 
2,08 


2,50 

2,50 



Les taxes per^ues sont k peu prte les mSmes que celles du 
bardmc uormal. Le prix de la classe des min^raux (8 sh. 5 d. 
ou fr. 10,56 par 1000 kilogrammes), donne une tase base de 
fr. 0,051945 par tonne-kilomStrc, apr6s deduction d'un frais 
fixe de fr. 5,75 par 5000 kilogrammes. 
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Les employfes du chemin de fer du Great-Eastern nous ont 
donnfe en oulrc les quelques renseignemenls sp6ciaux suivants 
exti'ails des tarifs de la station. 

Les cer6ales appartenant h la classe sp6ciale sont taxfecs, de 
Londres a Norwich, a raison de 10 sh. 10 d. par tonne, soil 
fr. 66,70 pour 5000 kilogrammes, ce qui nous donne une 
taxe base de fr. 0,06805 par tonne-kilometre, aprfes d6duction 
d'un frais fixe de fr. 3,75 pour 5000 kilogrammes. 

Les fromages, ranges dans la qualrifime cat6gorie, acquittent 
pour ce m6me parcours une taxe de 22 sh. 6 d. par tonne, 
soit fr. 138,015 par 5000 kilogrammes, ce qui nous donne 
encore une taxe-base de fr. 0,06795 par tonne-kilometre, apres 
defalcation des frais fixes habituels pr6vus pour les marchan- 
dises remises a domicile, frais fixes qui s'61event a fr. 10,62 
par tonne dans Londres, et a fr. 5 par 1000 kilogrammes 
hors de cette ville; ces taxes, ainsi que nous Tavons d6ja fait 
remarquer, couvrent largement les frais de manutention et de 
remise a domicile. 

Le vin {wine netting)^ rang6 dans la troisifeme classe, est tax6 
pour le m6me parcours k raison de 20 sh. 10 d. par tonne, ou 
fr. 128,27 par 5000 kilogrammes, ce qui repr6sente fr. 0,0534 
par tonne-kilometre, aprfes deduction des frais fixes habituels 
pour les envois a remettre a domicile, et s'eievant k 12 sh. 6 d. 
(fr. 15,62) pour les deux gares extremes. 

Nous constatons de nouveau ici que pour certaines mar- 
chandises les prix payes sont de beaucoup inferieurs aux taxes 
reglementaires de la categoric dans laquelle ces produits sont 
ranges habituellement. 

II existe pour les transports de fonle brute (pig iron) efiec- 
tues ent re Birmingham et Londres (113 milles anglais ou 180 
kilometres), une taxe variant de 12 sh. 10 d. a 13 sh. 4 d. par 
tonne (fr. 15,96 a fr. 16,58 par 1000 kilogrammes), suivant la 
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station de Londres sur laquelle est dirigfe Venvoi ; cette taxe 
comprend, en outre, les frais de manutention a chaque extr6- 
mit6. Si, ind^pendamment des frais fixes de fr. 3,75 par 5000 
kilogrammes, nous deduisons, 2,50 par 1000 kilogrammes 
pour la remise k domicile a Birmingham et fr. 3,75 par 
1000 kilogrammes pour le camionnage a Londres (taxes qui en 
AUemagne seraient certainement consid6r6es comme r6mun6- 
ratrices), il reste encore unetaxe base d'environ fr. 0,049914 
par tonne-kilometre. 

De Londres a Watllington (93 milles ou 150 kilometres) le 
ciment, appartenant a la classe sp6ciale, est transporte a raison 
de fr. 12,31 par 1000 kilogrammes, soit fr. 0,077066 par 
tonne-kilometre, defalcation faite des frais fixes de fr. 3,75 
par 5000 kilogrammes. 

Pour les marchandises de toute nature expediees d'un port 
a un autre, il existe entre Londres et Liverpool (225 milles ou 
550 kilometres) une taxe de 25 sh. (fr. 31,25), excl^uant tons 
frais de manutention et de chargement, ce qui, apres deduc- 
tion des frais fixes prevus pour la remise a domicile, donne 
une taxe-base de fr. 0,044368 environ. 



V. liondon Chatham and Dower. 

Le London-Chatham and Dover, une des petites lignes s 6- 
tendant au sud de Londres, nous a fait connaitre les quelques 
taxes suivantes : 1° un prix de transport direct pour les en- 
vois de rails et de coussinets de Sheffield vers Mailing (212 
milles anglais ou 341,25 kilometres) : ce prix s'eieve a 22 sh. 
6 d. par tonne (fr. 27,97 par 1000 kilogrammes) et represente 
une taxe-base de fr. 0,07832, apres deduction des frais fixes, 

se montant a fr. 3,125' par 5000 kilogrammes pour chaque 

5 
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administration; 2"" une taxe d'abonnement pour les briques 
transport6es de Mailing a Sevcnoaks (trafic local du London 
ChatharrCand Dover ^ H niilles, soil 176 kilometres) donnant 
une taxe base dc^r. 0,104601 par tonne et kilometre, apres 
avoir soustrait les frais fixes (3,75 par 5000 kilogrammes). 

VI. Morth-Eastern. 

A la compagnie du NorthEastern-Railway^ Tinspecteur de 
trafic du district, a Darlington, nous indiqua les taxes suivan- 
tes, extraites des tarifs pour differents produits de Tindustrie 
sid6rurgique. 
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A. Honllles et Cokes. 



MILLES ANGLAIS. 



KILOMETRES 



PBIX 
DE TRANSPORT 

par tonne. 



PRIX 
DE TRANSPOnr 

pour 5000 kilog. 

sur tout 

le parcours. 



TAXE-BASE 

par tonne 

et kilometre, 

apres deduction 

d'un frais fixe 

de 3 fr. 73 c. 

par 5000 kilog. 



De 1 a 10 mil 
les, (minimum 
ne d^passant 
pas 10 milles). 

15 milles sui- 
vants (jusqu'a 
25). 

5 milles sui- 
vants (jusqu'a 
30). 

10 milles sui- 
vants (jusqu'a 
40 milles). 

20 milles sui 
Yants (jusqu'a 
60 milles). 

Au dela. 



t. Pour foyers domestlqaes (house hoi). 



Del^ 16kilom. 

24 kilom. sui- 
vants (jusqu'a 
40 kilom.). 

8 kilom. sui- 
vants (jusqu'a 
48 kilom.). 

16 kilom. sui- 
vants (jusqu'a 
64 kilom.). 

52 kilom. sui-. 
vants (jusqu'4 
96 kilom.). 

Au del^. 



Sh. d. 



1 5 



» » 

Par tonne 
et mille anglais. 
1"» 



Fr. c. 

7,68 
15,84 
15,84 
18,92 



Fr. c. 
0,04918 
0,05046 
0,04204 
0,0474 



0,75-» 26,56 • 0,0475 

0,50<> 41,84 0,01201 

t. Pour la fabrication dc la fonte (iron making). 

De 1 ^ 2 mil- 
les, (minimum 
n'exc^dant pas 
2 milles). 

Jusqu'a 5 milles 

Jusqu*i 9 milles 



Pour les 10 pre- 
miers milles. 

20 milles sui- 
vants (jusqu'4 
30 milles). 

20 milles sui- 
vants (jusqu'a 
50 milles). 

Au-dela. 



o 

5 

14 



10 

52 kilom. sui- 
vants (jusqu'a 
48 kilom.). 

32 kilom. sui- 
vants (jusqu'a 
80 kilom.). 

Au dela. 



9- . 
1 

Par tonne 
et millc anglais. 
1,250 



5,07 
4,61 
6,15 



0,S<« 



0,75"* 
0,7«« 



0,50 
14,51 



22,15 
59,98 



» » 

0,05442 

0,05428 



0,0525 
0,0448 



0,046 
0,0452 



4 premiers mil- 
les. 

4 milles sui- 
vants (jusqu'a 
8 milles). 

4 milles sui- 
vants (jusqu'^ 
12 milles). 

4 milles sui- 
vanls (jusqu'^ 
16 milles). 

Au dela. 



3. Pour Texportation. — A. Houilles. 

Par tonne i 
et mille anglais. | 

1,75*» 



6 premiers ki- 
lometres. 

6 kilom. sui- 
vants (jusqu'a 
15 kilom.). 

6 kilom. sui- 
vants (jusqu'a 
19 kilom.). 

6 kilom. sui- 
vants (jusqu'a 
25 kilom.). 

Au dela. 



1,1'« 
0,9'» 



0,5" 
0,5'» 



5,54 
5,44 
7,15 



8,48 
12,62 



» 2> 



0,020 
0,0357 



0,03784 
0,05 m 



Taxes 

des houilles 

et des cokes. 



prix indiques pour la 2* zone et les zones au deli par tonne, ainsi que par tonne et 

.iglais, viennent s'ajouter aux prix de la zone immediatemeut infeneure.Ce pi incipe 

s'applique ^galeinent aux larifs suivants,' repris sous les litt^ras 2. 3 et B. 



•Les 
millc aii 
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B. — Cokes, 






4 premiers mil- 
les. 
4 luilles sui- 


6 premiers ki- 
lometres. 
6 kilom. sui- 


2,6«« 


4,96 


0,04053 


vanis (jusqu'a 
8 milles). 
4 milles sui- 


vants (jusqu'a 
15 kilom.). 
6 kilom. sui- 


1,65" 


8,29 


0,06984 


vants (jusqua 
12 milles). 
4 milles sui- 


van is (jusqu'a 
19 kilom.). 
6 kilom. sui- 


1,3- 


10,77 


0,07389 


vants (jusqu'a vants (jusqu'a 
10 milles). 25 kilom.). 
Au dela. Au dela. 


1.1- 

o;7- 


12,87 
18,60 


0,07296 
0,05847 



L' application des prix indiqu6s aux tableaux n°* 2 et 3 pour 
le transport des houilles et des cokes destines a la fabrication 
de la fonte brute ou a I'exportation est subordonn6e a la con- 
dition que les transports soient pr6sent6s par trains compleis 
de 20 ou 25 wagons. 

II est toulefois d6rog6 a cette r^gle dans certaines conditions 
particulieres ; dans le cas, notamment, ou les d6clivil6s trop 
fortes des voies de raccordement ne pcrmettraient pas la for- 
mation detrains aussi longs. 

B. — Pierres & chaux et minerals de fer, (limestone and ironstone) . 



Tales 












des 


• 








TAXE-BASE 


pierres a chaux 
et des 








PRIX 


par tonne et kilo- 


minerais de far. 


MILLES ANGLAIS, 


, KILOMETRES. 


PRIX 

par tonne. 


par 5000 kilog. 

pour tout le 

parcours. 


metre apres 

deduction d'un 

frais fixe de 

3 tr, 75 c. par 

5000 kil. 




Jusqu'a 7 milles 






Fr. c. 


Fr. c. 




anglais (Ic mi- 






• 




nimum ne d6- 


11 kil. 


8,5- 


4 35 


0,010992 




passant pas 7 












milles), 








• 




iP premiers 
milles. Jgg 


16 premiers kil. 


1,15- 


5 85 


0,026356 




10 milles sui- 
vants, (jusqu'a 


15 kil. sui vants. 
(jusqu'i31kil.). 


0.75- 


9 19 


0,035096 




20 milles). 












Au del^. 


Au dela. 


0,7- 

• 


16 35 


0,1460318 
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Les taxes d'embranchement sont comprises dans les prix glo- 'Principes 

r^gissant 

baux prelevfes sur la grande lignc, ainsi que nous Tavons d^ja rappHcation 

des taxes. 

constate pour le Great-Northern-RaUwaij ; les tarifs sont done 
6tablis non-seulement dc station a station, mais encore d'6ta- 
blisscment a Mablissement, et cela d'apresles distances rcelles 
existant entre les points extremes. 

Les taxes soni applicables dans le cas ou Ton utilise les wa- 
gons de la compagnie, meme pour les transports des liouilles 
et des cokes. Les tarifs ne sont communiques aux stations que 
sous forme de cahiers autographies, et, si rintcrfit du chemin 
de fer I'exige, aux 6tablissements industriels et aux maisons de 
commerce. 

Les taxes normales indiqu6es plus haut ne subissent g6ne- 
ralement pas de reductions. Le chemin de fer du North-Eastern 
est mieux plac6 que toute autre compagnie pour maintenir ses 
prix fermes, son r6seau impenetrable, d'un developpement de 
2790 kilometres, le mettanl presque compietement a Tabri de 
la concurrence et les transports de produits bruts ne s'effec- 
tuant le plus souvent qu'a de courtes distances. 

C'est evidemment par suite de cette derniere circonstance 
que le barSme du North-Eastern Railway ne s'etend pour les 
tarifs precites qu'a des distances relativement tres-courtes ; 
ainsi il ne comprend que 25,7 kilometres pour le tarif des 
houilles a I'exportation, 75 kilometres pour le tarif des houil- 
les destinees a Tindustrie metallurgique, 97 kilometres * pour 
les charbons affectes aux usages domestiques, et 30 kilome- 
tres pour le tarif des minerals et des pierres a chaux. 

Le mouvement des houilles el des cokes est presque compie- importance 
tement limite dans la circonscription du North-Eastern Rail- ^^ du trafir"* 
way. A lui seul, ce chemin de fer transporte 500 000 tonnes des mi'ncraTs 
par semaine, soit environ le double de la quantite totaie expe- ^^ de' challx!^"^'^ 
diee du bassin de la Ruhr par les compagnie rhenane, dc Co- 
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• lognc-Mindcn, du Berg el de la Marche rfeunies 15000 tonnes 
seulemenl sont achemin6es hebdomadairement vers le district 
siderurgiquc voisin du Cumberland ; une grande parlic est ex- 
portec par les docks dc la Tyne. Ce port a une importance tr6s- 
grande pour I'exportation dcs houilles : il appartient au North- 
Eastern et se trouve silu6 pr6s de Durham, dans le voisinage 
du district houiller de cette compagnie. 

Des quantitfes consid6rables sont dirigees vers les 6tablisse- 
ments m6tallurgiques des environs de Middlesborough , a 
30 milles (47,9 kilom6tres)du centre du bassin de Durham. 

Le mouvcment des minerals de fer, dont le North-Eastern 
seul transporte environ 130000 tonnes par scmaine, soil 
6500 000 tonnes par an (dix fois autantque le Berg-Marche) , 
prend son origine, pour la plus grande partie, dans le bassin 
houiller voisin de Ginsborough (pres dc la mer, a Saltburn), a 
10 mille anglais ou 15,9 kilometres de Middlesborough. 

Les pierres a chaux parcourent la distance de 25 milles 

environ, (40 kilometres), qui s6pare Bishops Auckland de 

Middlesborough. 

ioraparaison Lcs prix du North-Eastem applicables au transport des ma- 

iNoith-Easiern tifercs pond^reuscs a de courtcs distances sont notablement 

lies des autres InKrleurs k ccux qul sont pergus par les autres compagnies ct 

angiaises. qul out 6t6 ludiqu^s plus haut. 

Un examen approfondi permettrait de s'en convaincre. 
Bornons-nous a faire remarquer que pour des parcours in- 
ftrieurs a 50 milles (80 kilometres environ) , les compagnies 
angiaises ne descendent pas au-dessous de 1 d. par tonne- 
mille (fr. 0,0636 par tonne-kilom6tre), iandis.que le North- 
Eastern reste beaucoup au-dessous de ce chiffre; pour des 
parcours plus longs, il en est autrement; cette compagnie ne 
descend guere pour les produits bruts pr6cit6s plus has que 
0,70 d. par tonnemille (soit fr. 0,044575 par tonne-kilomfetre) , 
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la taxe de 0,50 d. n'etanl accordte que pour Ics houilles des- 
tinies a Texporlation; les autres compagnies, au contraire 
consentcnt des prix variant dc 0,50 d. a 0,40 d. par tonne-mille 
(dc fr. 0,031839 a fr. 0,0254716 par tonne-kilometre). 

La maniere privilegiee dont les petits parcours sont trait6s 
explique 6galcmcnt pourquoi les taxes du North-Eastern^ rap- 
portfees aux unites allemandes, paraissent relativement 6lev6es 
pour les grands parcours et les distances moyennes. 



YU. Tnrifs dirr^rentiels. 

Les tarifs differcntiels occupentune large place dans la tari- 
fication anglaise, et ont le plus souvent pour objet, comme en 
Allemagne du reste, de favoriser les ports de mer; ainsi il 
nous a 6te assure que les taxes appliqu6es entre Londres 
et Liverpool sont pour la plupart beaucoup plus avanta- 
geuses que celles existant entre ces deux villes et les gares 
intermfediaires. 



Vm. Comparaison des taxes anglalses et des taxes allemandes. 

Une comparaison des taxes que nous venons d'indiquer et 
de celles qui sont en vigueur en Allemagne, produira certai- 
nement I'impression que dans leur ensemble ces dernieres sont 
notablement moins clevecs. Nous ne pensons toutcfois pas 
qu'il soil utile de confirmer ici cette impression par un paral- 
161e complet et detaill6 ; c'ert surtout en effet le cercle dans 
lequel les taxes sont appliqu6es qui exerce une action prepon- 
d6rante, et ces details ont a peine pu etre esquisses dans cet 
ouvrage. Nous nous contenterons done des quelques consid6- 
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rations suivantes pour 6tablir la th6se que nous venons 
d'^.noncer. 

D'abord,ccttecirconstancc capitale que Ics frais fixes, tant 
en service inl6rieur qu'en service mixte, sont plus feleves que 
chez nous ; ensuite, cet autre fait que les taxes de remise a 
domicile per^ues d'office pour un grand nombre de marchan- 
dises sont incontestablement tres-on6reuses. La taxe de 1 sli. 
6 d. par 1000 kilogr., ou do fr. 9,37 par 5000 kilogr., 
prelevee sur les marchandises qui ne doivent pas 6tre remises 
a domicile {from station to station)^ en favour de la station 
exp6ditrice et de la gare destinataire, tant en service intferieur 
que dans les relations directes, d6passe de beaucoup les taxes 
en vigueur dans notre pays. Ainsi le Berg Marche, comme beau- 
coup de chemins de fer allemands, ne compte jamais en ser- 
vice int6rieur qu'un seul frais fixe de fr. 3,75 par 5000 kilogr.; 
soit 20 pour 100 seulcment de la taxe anglaise. Pour les rela- 
tions directes les frais fixes ne depasscnt g6n6ralement pas 
fr. 3,75 ou m6me fr. 3,125 par 5000 kilogr. A la v6rit6, 
pour les marchandises appartenant a la classe des min6raux, 
les tarifs anglais comportent des frais fixes rt^duits a 9 d. par 
tonne, soit fr. 4,687 pour 5000 kilogr. Mais, d'autre part, 
le chiffre de fr. 5,75 par 5000 kilogr. attribu6 a chaque com- 
pagnie extr(^me est assurement le frais fixe le plus 61ev6 que 
Ton rencontre en Allemagne, pour des produits bruts ; sou- 
vent m6me il ne s'^leve qu'a fr. 5,125. Nous pouvons n6gliger 
pour TAllemagne les cas exceptionnels de frais fixes ne d6pas- 
sant pas fr. 1,87 ou m6me k fr. 1,56 par 5000 kilogr., car 
des fails analogues se produisent en Angleterre, ainsi que le 
prouve le larif des houilles commun au Great Northern et au 
Midland Railway, 

Les taxes-bases normalcs, exlraites des larifs du London 
and North Western ei du Great Eastern, pour les marchan- 
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discs des classes plus 61ev6es (1 a 5 du Clearing House), 
excedcnt notablement celles qui soiit appliqu6es chez nous 
pour les marchandises similaires des categories. 

Ces classes correspondent a peu pr6s aux classes I, II, A et B 
mais sont sup6rieures aux classes C et D du tarif de TUnion. 
Dans ce dernier les taxes-bases par tonnc-kilom^tre varient 
entrc fr. 0,13865 et fr, 0,069525 pour les classes de I a B, 
tandis que les prix des classes de 1 a 5 des chemins de fer 
anglais oscillent entre fr. 0,2210 ctfr. 0,1109; ce n'est que 
pour de grands parcours qu'elles s'abaissent a des taux compris 
entre fr. 0,19411 et 0,080417 par tonne-kilomMre. 

U est juste de remarqucr qu'a c6t6 des taxes que nous avons 
citfees on en trouve d'aiitres plus r6duites que celles 'qui 
existent gen6ralenient en Allemagne. II eslmfime probable que, 
par suite de la concurrence de nombreuses voies navigablcs el 
d*autres circonstances parliculieres, les exceptions sont beau- 
^oup plus fr6quentes que chez nous. 

Mais il ne faut pas perdre de vue qu'avant de ramener ccs 
taxes exceptionnelles aux taxes-bases allemandes, nous avons 
eu soin d'en d6duire les frais de gare ou de remise a domi- 
cile, dont rimportance d^dommage les compagnies des reduc- 
tions consenlies sur les taxes-bases par mille. 

Pour la classe sp6cialc comprenant les produits fabriqu6s 
tcls que rails, roues, essicux, tuyaux, etc., etles c6r6ales, les 
taxes-bases a courte distance commencent, d'apris le tarif nor- 
mal pour le London and North Western, pour le Gi^eat Eas- 
tern, ainsi que pour, d'autres lignes, tant6t parfr. 0,11092 
par tonne-kilometre, tanl6t par des taux encore plus elcves ; 
dans les cas les plus favorables ces taxes fl6chissent jusqu'a 
fr. 0,052687 pour le London and North-Western. 

Les prix sp6ciaux reduits qui ont et6 indiqu^s plus haut 
— pour les transports de c6r6ales effcctu6s par le Great 
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Eastern, ils s'6l6vent a fr. 0,067938 par tonne-kilomfetre pour 
un parcours de 24.5 millcs allemands (183^",7) ; pour les 
expeditions dc rails par le London Chatham and Dover sur 
un parcours dc 341 kilometres, ils montent a fr.0, 076812 
par tonne-kilometre, — ces prix spfeciaux, disons-nous, sent 
une preuve nouvelle que ces produits sont transporl6s a njeil- 
Icur marche en AUemagne, ou ils ne sont soumis qu'a des taxes* 
bases de fr. 0,02773 a fr. 0,05546 par tonne-kilom6tre. 

La classe des mineraux offre, en Angleterre comme en 
AUemagne, les prix les plus r6duits. A de courtes distances, 
les taxes-bases s'616vent, notamment pour le Great Northern 
et le Great Eastern, a fr. 0,13865 par tonne-kilom6tre, mais 
elles fltehissent jusqu'a fr. 0,052687 pour un parcours de 
187,5 kilometres. 

Dans les circonstances les plus avantageuses, les taxes-bases 
a courte distance du London and North Western d6butent 
par fr. 0,066532 par tonne-kilom6tre pour tomber successive- 
ment a fr. 0,0499 et a fr. 0,044368, aux distances respectives 
de 187,5 et 397,5 kilometres. • 

La taxe la plus r^duite per?ue par le Great Northern est 
defr. 0,0047584 pour la classe des mineraux, etdefr. 0,0317785 
pour les houilles ; dans chacun de ces deux cas le London and 
North Western pergoit fr. 0,0317785. Comme prix de transport 
le plus has, le Midland Railway, indique 0,40 d. par tonne- 
mille,soit fr. 0,025400 par tonne-kilom6tre. 

Les chemins de fer anglais appliquent done pour les trans- 
ports de produits bruts effectues a courte distance des prix 
notablement sup6rieurs h ceux de I'AUemagne, 

Aux grandcs distances les taxes allemandes sont egaleraent 
les plus avantageuses, le pfennig d'argent en effet (fr. 0,0104 
par centner et par mille fr. ou 0,02773 par tonne-kilom6tre) est 
g6n6ralement adopte en AUemagne comme base des tarifs sp6- 
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ciaux pour le transport dcsproduits bruts et on descend m6me 
bcaucoup en dessous de cette limile pour les expeditions im* 
portantes. En* outre, les chemins de fer allemands fournissent 
ordinairement le materiel roulant, tandis que les compagnies 
anglaises exigent que Texptditeur utilise ses propres wagons. 

La Corapagnie du North Eastern fait seule exception a tout 
ce que nous venons de dire. 

Les taxes minima qu'ellc applique sont : fr. 3,125 pour 
les bouilles destinies a des 6tablissements m^tallurgiques, 
fr. 3,625 pour ceiles qui doivent fttre exporttes, et fr. 4,37 
pour les pierres a chaux et les minerals de fer. 

Ces minima, applicables a des expeditions de 5000 kilogr., 
ainsi que les autres taxes pour les transports a courte distance, 
destin6s soit h Tindustrie sid6rurgique, soit k Texportation, sont 
incontestablenient beaucoup plus r6duits que les prix pr61ev6s 
Bur la plupart des chemins allemands pour des produits simi- 
laires. U existe a la verit6 des taxes analoguies sur les chemins 
de fer rb6nans-westphaliens, qui transportent, souvent sur de 
trfes-petits parcours, les matieres pond6reuses destinies a Tex- 
portation ou a la m6tallurgie, comme c'estle cas pour la com^ 
pagnie du North Eastern ; on cite m6me dans le bassin de la 
Ruhr des taxes de fr. 2,81 par 5000 kilogr. mais ces prix sont 
loin d'etre habituels sur ces lignes. 

Un fait digne de remarque, c'est que le North Eastern qui 
seul offre des taxes plus avantageuses que ceiles des chemins 
de fer allemands, n'a que pen a redouter de la concurrence 
d'autres Compagnies ; il ne faut pas perdre de vue toutefois 
que le North Eastern se trouve dans des conditions d'exploi- 
tation exceptionnellement favorables et que Tapplication de 
ces taxes r6duites est subordonnSe a certaincs condilions de 
tonnage qui en restreignent Tusage. 

Les prix de transport applicables aux matiferes premieres 
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exp6di6es de Middlesborough pour les besoins de Tinduslrie 
metallurgique sont, d'apres ce que nous avons vu plus haut, 
nolablement moins elev6s que ceux pay6s par la pluparl des 
6tablissements analogues du bassin de la Ruhr ; ce fait a d6ja 
ete plus d'une fois signal^ par les industriels allemands. 

Un 6tablissement industriel de Middlesborough paye 
fr. 11,25 pour le transport de 1000 kilogr. de minerai 
venant de Guisborough, environ fr. 30 pour 1000 kilogr. 
de houille en provenance de Durham, et fr. 23,75 pour 
1000 kilogr. de castine originaire de Bishops Auckland. Une 
exploitation situ6e dans le voisinage de Dortmund et de 
Horde, dont la situation topographique, sans etre des plus avan- 
tageuses, pent 6trc consid6r6e comme moyennemenl favorable 
paye au dcla de 70 marcs, (fr. 87,50) pour le transport de 
1000 kilogr. de minerai originaire de Nassaai et 37 marcs 
(fr. 46,25) s'il provient de Bredelaer: il paye en outre envi- 
ron 22 marcs (fr. 27,50) pour 1000 kilogr. de houille, et 
approximativement 25 marcs (fr. 31,25) pour la mfime quan- 
tity de castine. 

Les tarifs des houilles sont done les seuls qui soicnt moins 
61ev6es dans le bassin de la Ruhr que dans le Cleveland; ma is 
cet avanlage est plus que compense par les prix excessive- 
ment r6duits applicables aux expeditions de minerai. Ce fait 
s'explique non par des taxes-bases moindres, mais par cette 
circonstance que les gisements de minerai du Cleveland sont 
eloignes de 15 kilometres seulement du point de consorama- 
tion ; tandis que les 6tablissemenls m6tallurgiques de la Ruhr, 
sont a une distance variant de 120 a 240 kilometres, du 
lieu de production de la matiere premiere : celte difference 
de parcours est trop considerable pour pouvoir etre rachetee 
par des tarifs* de chemins de fer. 

A de grandes distances, les tarifs des combustibles employes 
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aux usages domesliques ainsi que ceux des produils bruls 
precites, sont encore plus elev6s que sur Ics autres chemins 
anglais : ils d6passenl par consequent d'une manifere notable 
les taxes allemandes. 



CHAPITllE V 



CONVENTIONS 

REUTIVES A LEMPLOI RfClPROQUE DU MATERIEL SUR LES LIGNES AN6LA1SES. 

CONDITIONS D'UTILISATION DES WAGONS PAR LES PARTICULIERS. 



L'emploi r6ciproque du materiel a marchandises est regie 
pour les compagnies affili6es au Clearing-House par des pres- 
criptions analogues a celles qui sont en vigueur sur les che* 
mins de fer faisant partie du Verein (Union des chemins de fer 
allemands). Mais les regleinents alleraands ont sur les erre* 
ments suivis en Angleterre Tavantage d'etre plus concis, jnieux 
ordonn6s et de constituer un systferae plus simple et plus 
efficace. 

Les chemins de for anglais se bonifient mutuellement, pour 
Tusage de leur materiel a marchandises, une redevance de par- 
cours; il n'est pay6 ni redevance de temps ni amende en cas de 
retard, mfirae quand celui-ci a pour cause Tusage abusif des 
wagons 6changes. Les d^comptes i^elatifs au parcours sont 
effectu6s pour toutes les lignes aujglaises, par une section du 
Cledring-House comprenant 200 employes. A cet effet, lesrele- 
v6s du parcours des wagons lui sont envoy^s, d'unepart, par les 
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stations de depart et d'arriv6e, d'autre part, par dcs employfe 
sp6ciaux (numbermen) plac6s dans ce but aux stations d'c- 
change (junctions). 

*Eu 6gard aux nombreux cas d'exploitation en concurrence 
qui se rencontrent sur les lignes anglaises, les d6comptes doi- 
vent indiquer a quelle compagnie appartient la locomotive 
plac6e en tete du train; car c'est cette dernicre compagnie qui 
est int6ressee et nuUement la societe propri6taire de la ligne 
elle-mfime. 

Le Clearing-House ayant fix6 le montant des redevances 
que doivent se payer muluellement les compagniespour Tusage 
du materiel, n'admet pas qu'il soit fait d'objection au r^sultat 
de son travail. 

Les relev^s des annotateurs auxquels on accorde dans cer- 
tains cas plus de confiance qu'aux renseignements fournis 
par les stations et qui servent de base au partage des recettes 
ont unc importance capitale. 

lis doivent done 6tre dresses avec une grande exactitude et 
il imporle que des instructions s6v6res soient donn66s pour 
atleindre ce resultat; il faut, nolamment, souslraire les an- 
notateurs a rinfluence des agents des compagnies dans le voi- 
sinage desquels ils fonctionnent. A eel effet, il leur est present 
de toujours 6tablir leurs releves d'apres les documents origi- 
naux (Etiquettes, feuilles de route, etc.), mais jamais d'aprfes 
les 6criturcs de la station. II leur est egalement interdit de 
soumettre leurs nolcs aux employes de la station, auxquels 
ils doivent se borner, sur leur demande, a en communiquer 
des extraits. 

L' usage des wagons par le public n'est pas regi par des dispo- 
sitions generales mais par des regies qui varient avec les admi- 
nistrations. En voici quelques exemples : Le London-Chatham 
and Dover accorde pour Temploi des wagons parliculiers un 
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delai de chargement de 24 heures, avec amende, au dela de ce 
temps, de.3 a 5 sh. par jour et par wagon; le Great-Northern 
accorde 48 heures pour le d6chargemenl, avec une p6nalit6 
s'61evant g6n6ralement a 5 sh. par wagon et par jour de re- 
tard. Ce meme d61ai de 48 heures avec la p6nalit6 de 3 sh. se 
retrouve dans le tarif des charbons du London and North-Wes- 
tern et paralt 6tre assez r6pandu. Ces d61ais depassent de 
beaucoup celui de 6 heures, g6n6ralement adopt6 en AUema- 
gne : cette difference provient de ce que les compagnics anglai- 
ses se montrent beaucoup plus tolerantes en vers le public quand 
celui-ci se sert de son propre materiel. 

Quand des wagons particuliers ne sont pas dccharg6s dans 
les 48 heures, la compagnie pergoit ou, tout au moins, a le droit 
de percevoir un droit de garage (siding accomodation) de 
6 d. par jour et par wagon. 



6 



CHAPITRE VI 



POSITIOIt LEGALE OES CHEMINS DE FER EN ANGLETERRE. 



I. L^gislailon. 

I.es chemins de fer allemands furent, des leur origine, pla- 
ces sous rempire de lois speciales 6tablissant leur situation le- 
gale comme transporteurs jusque dans le detail des prescrip- 
tions reglementaires. En Angleterre, au contraire, les premie- 
res lois sp6ciales aux chemins de fer ne furent vetoes qu'en 
1845, alors quebeaucoup de lignes s'6taient d6ja d6velopp6es 
sous le regime d'actes de concession tres divers et en s'ap- 
puyaut presque exclusivement sur le droit public des chemins 
de fer. Dans le developpement de ce droit, on 6tait alle plus 
loin que chez nous; il existe cependant des lois speciales re- 
latives aux contrats de transport qui lient les chemins de fer, 
mais dont les effets ne sont generalement pas admis au point 
de vue du droit 4 

En ce qui concernc les consequences 16gales de leur exploi- relatives 
tation, les chemins de fer se trouvent comme tons les autres iransporis 

et 

transporteurs, sous le regime du droit commun, c'est-a-dire auxconuaia 

de 

qu'ils sont soumis aux dispositions de laloi du 25 juillet 1830, transpmi?. 
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pour la protection efficace {more effectual protection) dcs 
maitres de postc, des voituriers et des charretiers ordinairos, 
contre la perte des objets de valeur non assures ou lesavaries 
qui pourraient leur survenir (acte de Carrier : loi de trans- 
port 1, William IV, chapitrc LXVIII. Comparez aussi art. 89 
de la loi du 8 mai 1845. Railway classes consolidation act), 

Cette dcrniere loi stipule qu'cn ce qui concerne les raon- 
naies d'or et d'argcnt les objets d'or et d'argent, les bijoux, 
les montres, les papiers de valeur, les peintures, les soies ou 
autres objets de valeur analogues, le transporteur n'est respon- 
sable du dommage survenu en cours de transport, par perte ou 
avarie, que pour autant qu'il ait 6t6 acquitte une taxe d'assu- 
rance dont le montant n'esl pas, d'ailleurs, fixe par la loi. 

La loi du 10 juillet 1854, relative au transport sur les che- 
mins de fer et sur les canaux (Railway and canal traffic act, 
connu sous le nom de Card-Wells act), contient des disposi- 
tions analogues en ce qui concerne le transport des chevaux ct 
des bestiaux par chemin de fer. La responsabilit6 de la compa- 
gnie pour perte et dommage survenus en cours de route ne 
s'6tend que jusqu'a une somme determinee — 50 livres par 
t6te de cheval, par exemple, — a moins qu'il n'ait6t6 pay6 au 
pr6alable une prime d'assurance convenable (reasonable). En 
tout cas, il est express6ment stipul6 que le payement de la 
prime ne dispense pas Texp^diteur d'etablir le montant du 
dommage qui lui a 6t6 caus6. La loi qui nous occupe dispose 
encore, en ce qui concerne le transport dis chevaux et des 
bestiaux, que les compagnies sont responsables des dommages 
qui r6sultcraient de la negligence ou de Finadvertance de 
leurs administrations ou de leursagenls (servants), et quc.toute 
prescription tendant a ^carter cette responsabilite seia con- 
sid6r6e comme nuUe et non avenue. La rigueur de ces ordon- 
nances est cependant temp6r6e par une clause permeltant 
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aux chemins dc fcr d'assujeltir les transports de Tespece 
a telles conditions qui seront consid6r6cs par la loi comme 
justes et raisonnables (just and reasonable). Cos deux dispo- 
sitions, qui ne sont imprimees que dans le r^glement du 
Clearing-House, dans les instructions de service relatives aux 
tarifs dc chaque ligne, ainsi que dans les horaires (time tables) 
setrouvant dans le commerce, constituent Tensemble des pres- 
criptions legales r^gissant le contrat de transport par chemin 
de fer au point de vue du droit priv6. 

Faute de dispositions legales suffisantes, les conditions r6- 
glementaires des tr ansports sont fi\6es par les compagnies elles- 
mfimes, comme cela avait lieu autrefois pour FUnion des che- 
mins de fer allemands. Cependant, a ce point de vue, les 
Anglais sont loin d'avoir march6 avec autant d'ensemble et de 
m6thode que les Allemands. 

II n'exisle pas, en Angleterre, de reglement d'exploitation 
d'uii usage general livre a la publicity et fixant les conditions 
de responsabilite des chemins de fer. On ne porte a la connais- 
sance du public que les quelques conditions sp6ciales relati- 
ves au contrat de transport, imprimees sur les formulaires des 
Icttres de voitures (consignement notes), Ces conditions, telles 
qu'elles sont appliqu6es sur le reseau du Great-Northern, out 
deja ete enum6r6es; il n'est pas inulile de remarquer que, 
semblables pour les differents chemins de fer sous le rapport 
dela forme et des parties essentielles, el I cspresentent cependant 
de nombreuses variantes en ce qui concerne la redaction et 
les clauses d'une importance secondaire. Les quelques prin- 
cipes gen6raux de responsabilite inscrits dans la classification 
du Clearing-House sont plus importants que les conditions im- 
prim6es sur les formulaires des lettres de voiture. 

Un point remarquable est la signification que Ton attache 
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en Anglelerre, aux mots « transport effectue aux risques el 
p6rils de Texpfiditeur » (at owner s lisk). 

Nous avons \u plus haut que les taxes de la classe min^rale, 
les plus r6duites de toutes, ne sont appliqutes que sous la r6- 
serve expresse que le transport sera effectu6 at owner's risk. 
Nous avons vu 6galement qu'a cette condition beaucoup de 
marchandises d*une valeur plus grande sont soumises a des 
taxes plus basses que les taxes r6glementaires, aussi bien dans 
la classification du Clearing-House que dans les tarifsde chaque 
compagnie. Les cons6quences legates de Tapplicalion de cette 
clause ne sont forniul6es ni dans les rrglements du Clearing- 
House ni dans les tarifs particulicrs des chemins de fer. Un 
employ6 sup6rieur de la station cenlrale a marchandises du 
London-Chatham and Dover ^ a Londres (Victoria station) nous 
a declare que la compagnie, en acceptant un transport aux ris- 
ques et perils de Texp^diteur, n'etait rcsponsable ni des pertes, 
ni des avaries, ni des retards, quand bien m6me le dommage 
proviendrait de vols ou autres agisscmcnts pr6medit6s (with 
ully) du personnel de Tadministration ; il ajoutait qu'une 
negligence 6vidente (great negligence) de la part du per- 
sonnel pouvait engager la responsabilite du chemin de fer. 

Quoi qu'il en soit, la clause qui nous occupe a une impor- 
tance capitate au point de vue de la responsabilite du trans- 
porteur; aussi les compagnies prennent-elles grand soin de 
Texprimfer de la maniiire la plus claire et la plus formelle : 
die est imprimte sur les lettres de voiture (consignement 
notes), soit en leltrcs majuscules, soit m6me en caracteres de 
couleur; d'apres les rfiglements du Clearing- House ^ elle doit 
figurcr 6galcment sur les feuillcs de route. 

Une autre clause de responsabilite inseree dans la classifica- 
tion du Clearing-House se rapporte a la distinction que nous 
avons d6ja 6tablie enire les fers snjets a des avaries et ceux 
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qui rie le sont pas (damageable and undamageable iron), Lo 
r6glement du Clearing- House nc contient pas de prescription 
formelle sur le sens exact a atlacher a cette distinction, mais 
un simple commentaire tendant a expliquer que les fers seront 
traites sur un pied different, suivant qu'ils seront sujets ou non 
a se depr6cier par suite de bris ou de rouille {liable to damage 
or depreciation by moisture or breakage). Quoique dans la 
pratique, on manque d'une definition exacte de la responsa- 
bilit6 en matiere de transport par chemin de fer, ces notions et 
d'autres encore peuvent 6tre considerees comme suffisammcnt 
claires et assez commodes pour le public. On a souvent re- 
pet6, et cette assertion parait 6tre fondle, qu*en cas de dom. 
mage les tribunaux se montrent tr^s severes, et que les com- 
pagnies elles-mfimes sont tres coulantes ; les chiffres payes en 
indemnit6s par les lignes anglaises semblent tout au moins le 
prouver. Le London and North-Western^ par exemple, dans 
son compte rendu d'exploitation pour le 1*" semestre 1875, 
donne les chiffres suivants pour les indemnitts payees pour 
accidents et pertes : 

Traftc des voyageurs. . . l.loC.OOO francs, soit pour Tannee entiOre. 2,900,000 francs. 
— — marchandises. . 948,023 — — _ _ l,h97,250 — 



En tout 2,398,625 — - — _ 4,797/230 — 

La recette totale pour ce semestre s'elevait a 109 588 225 fr., 
ce qui repr^sente pour ranriee enticre une recette denviron 
218 750 000 fr. Pendant Tannee 1874 le Bergish-Mdrkish, pour 
une recette de 74 141 250 fr., a pay6 en indemnit6s : 

Voyageurs (d'apres la loi de responsabilile) 62,794 francs. 

Marchandises (pour pertes, retards ou a varies). . . . 530,951 — 

En lout 593,743 francs. 

II r6sulte de ces chiffres qu'avec une recette seulement trois 
fois plus forte le London and North Western a pay6 des in- 
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dcmnites huit fois plus elev6es que ie chemin de fer du Berg 
et de la Marche. Sur les lignes anglaises, les indemnit6s relati- 
ves au trafic des voyagcurs remportent gen^ralement sur cel- 
Ics qui se rapportent au service des marchandises : on voit, en 
effet, que le Bergish-Mdrkish a eu a payer, si Ton tient compte 
de sa recette, un cliiffre d'indemnit6s a peu pr6s 6gal a celui 
du London and North-Western. 

En fin de compte, si Ton considfere la mani^rc dont se riglent 

dans la pratique les questions de responsabilit6 en mati^re de 

chemin de fer, on doit reconnailre qu'il n'y est pas pourvu par 

des lois et des reglements d'une maniiire aussi claire et aussi 

syst6matique que chez nous. 

Drot public II '1 y ^ P^^ en Anglelcrrc do rcglcment de police analogue 

lemins^ de fer. ^ cclui dc Tcmpirc d'Allcmagnc, pas plus qu'il n'y existe de r^- 

lue^lg-^Jseni glemcnt g6neral d'exploitation. Les prescriptions r6glemen- 

(Regiemeiit jajp^^g ^ fusagc du public sontpubliecs dans Icshoraires comma 

police). speciales a chaque administration {bye laws and regulations) : 

I'acte de concession de chaque compagnie luidonne la faculty, 

sous reserve d'approbation du Board of Trade, de stipuler des 

conditions sp6ciales de Tespece. 

Ces conditions sp6ciales sont identiques pour le Great- 
Northern et le London Chatam and Dover, ainsi qu'on peut 
le coiistater par Texamen de leurs livrets. En fait il existe done 
nne certaine uniformile enlre les differents chemias de fer 
d'Angleterre, sous le rapport de la r6glemcntation. 
Usage La premiere loi generate anglaise sur les chemins dc fer 

rexpiSTon: ^^*^ railway clausel consolidation act du 8 mai 1845, 8 Victo- 
^"'^'^des'*"*^^ ^^^ ^^P' 20) contient notamment les dispositions suivantes : 
^^^Tce ^ ^^ 1- — Les chemins de for sont autorisosa rcduire leurs larifs, 
p>int e vue. ^^^^ toutcfois pouvoir favoriscr personne (art. 90) . 

2. — Les taxes maxima autoris6es par les concessions doi- 
vent 6treaffich6es publiqucment (art. 93). 
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3. — Lcs compagnies de chemins de fer ont la facultfe de se 
mellre d'accord pour i'exploitation en commun de certaines 
de leurs sections, sans que les taxes pcrgues puissent depasser 
les taxes maxima fix6es par la concession de la ligne propric- 
taire(art. 87 et88). 

4. — Les contestations entre compagnies de chemins de fer 
sont jug^es par des arbitres, et, le cas 6ch6ant, par un tiers 
arbitre (umpire) d6sign6 par le Board of trade (art. 126 et 
suivants). 

UneloidulO juillet 1854 (Act for the better regulation of 
railway and canal traffic, 17 Victoria, cap. 31) stipule 
que : 

1 . Toute compagnie de chemin de fer ou de canal doit assu- 
rer le trafic en donnant au public toutes les facilit6s raisonna- 
bles (reasonables facilities), Aucune personne, aucune soci^te, 
aucune branche de trafic (description of traffic)^ ne doit 6tre 
Tobjet de faveur ou de prejudice indu ou non justifi6 (undue 
or unreasonable pre ference or adventage; undue or unreasona- 
ble perjudice or desadventage), Le trafic doit se faire de chemin 
de fer a chemin de fer, ou de chemin de fer a canal, sansentravc 
ni arrftt, en faisant pour Tassurer toute concession convenable 
(reasonable accomodition) (art. 11). 

2. Chacun pent poursuivrc la compagnie qui se rendrait cou- 
pable d'infraction a ccltc loi, dcvant les cours superieures regu- 
lieres (en Angleterre the court of common pleas, in West- 
minster) . 

Celles-ci sont autoris6es, en cas de non-ex6cution de leurs 
decisions, a appliquer aux administrations recalcitrantes des 
p6nalit6s executives de 200 livres sterling par jour. 

La loi du 21 juillet 1873 (the Act to make better provision 
for carrying into effect the Railway and canal traffic, act 36 
et 37 Victoria, cap. 48) vient ensuite confier a une cour sp6- 
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ciale les decisions a prendre au sujel des plaintes pour mau- 
vaise execution du Irafic : cette cour, compos6e de 3 commis- 
saires nommes par la reine, dont un jurisconsulte el un homme 
special en matiere de chemin de fer, possede les memes pou- 
voirs que ceux qui sont allribu6s aux cours ordinaires. 

Chacun peut se plaindre aupres de ces commissaires de toule 
infraction aux stipulations 16gales ; il en est de mfimedu Board 
of trade, lorsqu'il y est autoris6 par un acte special. 

La* loi qui nous occupe stipule en outre ce qui suit : 

1. — A la demande d'une compagnie, les commissaires ont 
le pouYoir d'imposer k d'aulres compagnies la creation de ser- 
vices directs pour autant qu'il en resuUe une amelioration du- 
ment reconnue pour rint6r6t public (a due and reasonable fa- 
cility in the interest of the public), et que ritin6rairc soil conve- 
nable (due and reasonable). 

Les commissaires dfetermincnt, le cas 6ch6ant, le mode dc 
repartition des taxes directes entre les administrations partici- 
pantes, en tenant compte de toutes les circonslances, notam- 
ment les d^penses spteiales d'6tablissement, d'entretien et 
d'exploitation ; ils peuvent done faire le partage en atlribuant 
k une compagnie des taxes plus basses que celles qui lui 
sont conc6dees par son cahier des charges; toutefois aucun 
chemin de fer ne peut 6lre conlraint d'acccpter un tarif (i^ates) 
plus bas que celui qui est pergu pour le m6me article, entre 
les m6mes points, par une autre route quelconque (art. 11 
et 12). 

Ces prescriptions sont 6galement applicables aux lignes de 
bateaux a vapeur qui sont exploitecs par les compagnies de 
chemins de fer soit seules soit en commun avec d'autres com- 
pagnies de navigation (art. 11). Les plaintes relatives i la 
non-ex6cution des rfeglements se rapporlant a Forganisation du 
trafic par chemin de fer peuvent 6galement 6tre formulees par 
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les villes, les corporations publiques, les employfes des ports, 
mais avec I'assentiment du Board of Trade (art. 13). 

2. — Tous les tarifs generaiement quelconques, y compris 
ccux qui sont appiiqu6s ensuite de conventions (contracts) ipeLT- 
ticulieres, doivent 6tre consign6s dans des registres soumis 
gratuitcment a Texamen du public a des heures convenables 
dans les stations ou les chantiers auxquels les taxes sc rap- 
portent. Les contraventions sont punies d'une amende de 
5 livres par jour (art. 14). 

Le d6veloppement de la legislation anglaise s'est done ar- 
T&le a ce principe tr6s g6n6ral Evident par lui-mfeme a savoir 
que les tarifs doivent 6tre 6tablis d'une manifere rationnelle, et 
que, pour alteindre ce but, les compagnies sont tenues de se 
prfeter, entre elles et k I'egard du public, k toutes les conces- 
sions 6quitables. 

La superiorit6 du systeme anglais provient done principale- 
ment de Texistence d'un tribunal revfitu de rautoril6 neces- 
saire pour appliquer ce principe d'une mani^re presque absolue 
et possMant les moyens de faire ex6cuter les decisions qu'il 
prend. Toutefois il est permis de douter, en examinant I'^tat 
actuel de la tarification anglaise, et en 6coulant ce qui se dit 
sur cette question, que Tomnipotence du tribunal special dont 
nous parlous s'exerce d'une maniere bien 6tendue. 

L'indice le plus certain de I'existence d'un obstacle qui pa- 
ralyse Taction de la nouvelle institution comme I'fetait, sous 
Tempire la loi de 1854, celle des tribunaux ordinaires dans les 
affaires de cheminsde fer, nous le trouvons dans le t6moignage 
du direcleur d'une grande compagnie anglaise, declarant que 
les chemins de fer sont represent6s au sein du Parlement d'une 
maniere assez puissante pour repousser toute altaque, s'ils 
etaient suflisamment unis. Le fait parait tres admissible, si Ton 
considfere le nombre de personnes interess^es dans les chemins 



;»2 fiTUDE SUR LES CIIEMLNS DE FER ANGLAIS. 

de fcr, qui font parlie des deux chambres du Parlerncnt. 

D'apros le manuei de Bradshaw pour 1875 {Bradshaw's Hail- 
way manual), rinlei6l des chemins de fer (Railway interest in 
Parliament, comme le tlit le livre cite en propres termes) est 
repr6sent6 par 48 mcmbrcs dans la Chambre haute ct par 129 
membres dans la Chambre basse : par 6gard pour les compa- 
gnics ct les actionnaires, ces membres sont tous design6s no- 
minativement dans ce livre. 

L'influence du Parlcment sur Tensemble de radministralion 
du pays 6tant tr6s considerable, il est a peine admissible 

qu'elle nc s'etcnde pas sur le tribunal special des chemins de 
fer, ct ccla tout a Tavantage des compagnies si puissamment 
repr6senl6es dans le Parlement. Cetle circonstance que le tri- 
bunal dont il s'agit n'appuie pas ses decisions sur des principes 
de droit d6tcrmin6s, mais en fait presque exclusivement une 
question d'appreciation, ne peut qu'etre favorable au develop- 
pcment de rinfluencc que nous signalons. 



II. Octroi des concessions. 

A cole des lois qui r6gisscnt la matierc, chaquc concession 
accordee en vertu de la legislation existante, contient de nom- 
breuses prescriptions relatives a Torganisation et a Tadminis- 
tralion des voies ferr6es. Pour donnerune idee do I'importancc 
de celles-ci, rappelons que Facte qui autorise la fusion de di- 
verses ligncs avec la compagnie du Great-Eastern, ct contient 
en m6me temps une revision de Pactc de concession, ne som- 
porle pas moins de 150 pages in-folio (acte du 7 aoiil 1862, 
25 et 26, Victoria, cap. 225). 
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III. Le syst^mc du ilearing-Honsc. 

L'organisalion legale du Clearing-House, auquelsont affiliees 
la plupart des lignes anglaises, ful facilitee par un acte du 
25 juin 1850 (13 et 14 Victoria, cap. 23). 

Cette loi conceda a rUnion des chemlns de fer cxistant dej.i 
anterieuremcnt sous le nom de Clearing-System, Ics droits 
d'unc corporation publiquc et sanctionna Ics regies en vigucur 
pour la formation de son comit6; la libert6 de chaque compa- 
gnie de s'affilier au sysleme ou de s'en s6parcr fut d'aillcurs 
garantie express^ment sous differentes formes. 

Le comit6 du Clearing-House {committee of the Clearing- composition 
House), compos6 d'und616gue de chaque compagnie, se reunit Clearing -House. 
au moins quatre fois Tan. La reunion admet de nouveaux mem- 
bres et prononce des exclusions a la majority des 2/3 des voix. 
L'ex^cution de scs d6cisions et la conduite des bureaux sont 
confiees au secretaire {secretary) du Clearing-House , Un tr6so- 
rier {treasurer) est charge d'assurer les payements a faire ou 
d'encaisser les sommes a recevoir par Tinstitution. 

Les frais d'administration sont partages entre les compagnies 
participantes, d'apres differentes bases. Les sommes dues pour 
location de wagon sont rcparties au prorata de Tutilisation du 
materiel et des sommes portces au credit de chacune d'elles ; 
les salaires des numbermen, a raison du mouvement tant a 
Tarrivte qu'au depart, pour lequel chaque chemin de fer inter- 
vient dans le trafic de la station : la repartition des frais de 
comptabilite relatifs a un trafic determine est 6tablie, autant 
que possible, par service, en tenant compte des recettes r6alisees 
dans la branehe de trafic consideree. Les frais generaux {gene- 
ral department) sont repartis dans les deux autres divisions 
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existantcs : 1" pour Ic trafic et 2* pour le compte des wagons 
dans le rapport des employes qui s'occupent de ce travail. 

A cdl6 du comit6 du Clearing-House, qui rftgle les questions 
geii6rales, installations, felections, d6penses d'administration, 
et prononce en outre en demiere instance sur certaines ques- 
tions sp6ciales, fonctionnent plusieurs confferences p6riodiques : 
V des directeurs d'cxploitation ; 2" des directeurs* du service 
des marchandises ; 3" des superintendants, quelquefois des 
inspecteurs d'exploitation, conferences auxquelles cheque com- 
pagnie envoie un d6l6gu6. Ces conferences traitent les questions 
techniques de leur ressort, mais sans prendre de decision defi- 
nitive : leurs resolutions sont soumises a la sanction du comity 
du Clearing-House. 

Ces assemblees g6nerales peuvent d616guer k des sous-co- 
mit6s le soin de traiter quelques questions. Certaines commis- 
sions fonctionnent d'une mani^re permanente : elles statuent 
jusqu'a concurrence de sommes determin6es, sur les diff6- 
rends qui se produisent entre les chemins de fer k propos d'a- 
varies survenues au materiel roulant, a propos de leur part 
d'intervention dans les indemnites a accorder du chef du ser- 
vice des transports, ainsi qu'au sujet de la repartition des dif- 
ferences do taxes constat^es en plus ou moins et des quote- 
parts d'intervention de chacun dans les sommes devenues 
irrecouvrables. 

Ces comites, composes de 10 a 12 membrcs, sont nommes 
en parlie par les conferences des directeurs gen6raux (general 
manager) des directeurs de marchandises (goods manager) ou 
des superintendanfs, et prononcent, soit en dernier ressort, 
soit sous reserve de Tapprobation du comite du Clearing^ 
House. 
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lY. OrganisatloBi des administrations de chemlns de fer 

anglalses. 

Sous les ordres du comity de chaque compagnic, compos6 de 
directeurs ne qui s'occupenl que de la conduite financiere de 
Fentreprise et a un point de vue trfes g6n6ral, les fonction- 
naires sup6rieurs {officers) ont a assurer complfelement le 
sei*vice dans toutes les branches de Tadministration. Ordinai- 
rcment, Ic general manager est k la t6te de celle-ci. Sous ses 
ordres se Irouvent les chefs des diverses branches du service, 
k savoir : le secretaire (secretary) pour les affaires financi^res, 
les affaires d'Etat et les affaires g6n6rales ; les ingenieurs (me- 
chanical and civil engineers ,) pour les ateliers et les services 
d'exploilalion; le directeur des marchandises (goods manager) 
et le chef du service des voyageurs (passenger superintendant) , 
pour les services des marchandises et des voyageurs. 

Dans les tr^s grands r6seaux, comme par exemple le London 
and North-Western (*2719 kilometres en exploitation) et le 
North-Eastern (2790 kilometres), les fonctionnaires plac6s sous 
les ordres des chefs des diff^rents deparlemenls ne resident 
pas tous au siege de Tadminislration centrale. Le London and 
North-Western est une des compagnies ou cettc decentralisation 
est appliquee le plus completement ; c'est ainsi que Ton trouve 
a Texterieur de Londres, des ing6nieurs de district dans 5 lo- 
calites des goods managers dans 8, des goods superintendants 
dans 2, un inspecteur de bestiaux (cattle superintendant) dans 
1 station, des passengers superintendants dans 6 aulres. 
5 district traffic superintendants, et un district traffic manager 
a Dublin. 

Par centre, le Midland, malgr6 Timportance de son r6seau, 
qui atteint 1793 kilometres, a toute son administration concen- 
tric a Derby; et cela parait 6lre le cas le plus general. 



CHAPITRE VII 



EXPLOITATION EN CONCURRENCE 



L'exploilalion en cbmmun d'unc m6mc ligne par plusieurs 
administrations a pris en Angleterre un Ires grand d6veloppe- 
mcnl. 370 cas de Tesprce (running power s and working ar- 
rangemenls) sont consign6s dans les Railway junction Dia- 
grams d'Aircy. 

Cette exploitation en commun se presente sous des formes 
trfes varices. Dans beaucoup do cas, la ligne est propri6t6 com- 
munedes compagnies qui I'utilisent : c'est le cas, par excmple, 
des lignes du Cheshire, comprenant 164 kilometres et appar- 
tenant au Great Northern^ au Midland^ au Manchester Sheffield 
et au Lincolnshire. Mais le plus ordinairement les trains d'une 
compagnie (machine, wagons et personnel) circulcnt sur une 
section apparlenant a une autre administration. Souvent la 
compagnie 6trangere place son propre personnel dans les sta- 
lions de la ligne propri6taire qu'elle utilise pour le trafic des 
voyageurs et des marchandises. Dans quelques cas (Airey en 
compte cinq), Tutilisation de la section commune est res- 
treinte a une bi anche speciale du trafic soit le transport des 
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voyageurs, soil celui des marchandises, soil quelquefois exclu- 
sivcment ie transport des charbons. 

Dans certaines circonslances la communaul6 est r6duite a 
une seule station dans laquelle une compagnie etrangcre est 
aulorisee a grouper ses marchandises soit avee son personnel, 
soit avee le personnel qui s'y Irouve, pour ensuite continuer 
le transport par voie de terre ou de tout autre maniore. 

Dans le cas ordinaire ou une compagnie etraugere a Tusage 
complet de la section commune, ses droits, au point de vue de 
Texploitation, sont aussi 6lendus que ceux de la compagnie pro- 
prielaire. EUe pent, notamnient. regler ses larifs comme elle 
Tentend. L'administration proprietaire pergoit un droit de 
location fixe (rent ou toll) ou une part proportionnelle du pro- 
duit brut variant entre les 2/5 ou leso/i- de cchii-ci; la com- 
pagnie etrangcre ne conserve, pour couvrir les frais de son 
exploitation en concurrence, que 25 a 33 1/5 pour 100 de sa 
recette. De ce chiffre il faut encore deduire les frais de loca- 
tion de wagons et les amendes pour retards qui r6sultent de 
Temploi du materiel etranger et notamment de celui de la com 
pagnie proprietaire. 

Celte derniere est done largcmenl indemnisee de la restric- 
tion apportee a son droit de propri6te. 

En regie generate, on n'utiliseencommun que de courtes sec- 
tions de 10 a 15 milles. La meme ou des dispositions legisla- 
tives permettraient d'appliquer ce mode d'exploitation sur une 
plus grande eclielle, ordinairemenl on s'abstient de faire usage 
d'un droit lie a des inconvenients assez nombreux. Le Midland, 
par exemple, ne profite pas du droit de circulation {running 
power) qu'il possede sur la section de 35 milles de longueur 
de Manchester a Liverpool du London and Yorkshire Railway. 
L'exemple des liynes du Cheshire parcourues sur une etendue 

de 164 kilometres par les trains de trois compagnies exploitant 

7 
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en concurrence est peul-etve unique dans son genre. Pour co 
cas special un comile commun aux trois compagnies nomme 
les employes des stations. Toutefois, a Liverpool et dans les 
autres gares in^porlantes, chacune des trois administrations a 
son personnel et les locaux pour.lc service des marchandises. 

L'annexe 4 qui donne les conditions prineipales d'un traite 
passe le 7 septembre 1861 entre la compagnie du Midland el 
celle du Manchester Sheffield and Lincolnshire y montre Tespril 
general dans lequel sont con^us les contrail rclatifs aux run- 
ning power. 

Lc d^veloppement de ce mode d'exploitation en commun a 
et6 favorise sur les I'ignes anglaises par la concurrence energi- 
que que se font les differentes compagnies; les representants 
de plusieurs chemins de fer nous ont confirm^ le fait. 

Les concessions devant toutes etre accordees par le Parie- 
ment, lorsquc Ijes frais tres eleves de Fenquete parlemeiltaire 
sur Tutilite d'un projet sont faits et que les objections k Texe- 
cution de celui-ci ont ete levees, les administrations exis- 
tantes se moatrent souyent disposees a garantir le running 
power a une nouvelle venue dont elles devront subir la concur- 
rence, et a profiter aussi, en partie du moins , du trafic en 
commun. La compagnie qui soUicite une concession se con- 
tente gen6ralement de cette solution d'abord, en vue d'eviter 
les depenses de premier etablissement de la ligne qu'elle de- 
vrait construire; ensuite parce que le chemin de fer qui con- 
cede le running power suscite des difficulles a Toctroi de con- 
cessions ri vales, doijitjl peul ainsi faire s'elever consid^rable- 
ment les frais. 

D'un autre c6te, les conjpagnies anglaises se chargeant non- 
seulement du transport proprement dit, mais encore de Texpe- 
dition dans le sens le plus large du mot, doivent placer des 
employes a elles dans, les localit^s importantes qai bren que 
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siluecs hors dc lour district, peuvent exercer luie influence sen- 
sible sur lein* tralic. Sans cetle precaution, clles ne pourraienl 
rccherchor les transporls et rcnieltre a domicile Ics expe- 
ditions : brei*, il leur manquerait la representalion coinmer- 
ciale et Torganisation du service des expeditions qui, en An- 
gleterre, sont necessaires a Toblention du tralic. Elles se 
trouveraient par consequent dans une situation (rinleriorite 
vis-a-vis des lignes qui out des stations dans la localile raenie, 
et leur situation serail encore oggravee ])ar la perte de temps 
([ui resulte de la remise d'nn transport crune ligne a une 
autre, des correspondances relatives aux cliangenients de 
tarifs et des autres particularites de service jnevitables des que 
plusieurs lignes doivent concourir a un Iransport. 

La concurrence a done pour efTet de provoqner la creation dc 
runniitfj powers. 



CHAPITRE VHI 



COUP D (EIL RETROSPECTIF SUR LES CHEMINS DE F£R ANGLAIS 



Les conclusions geaerales auxqueiies nous ont amene le ra- 
pide examen qu'il nous a etc possible de faire peuvent so r6- 
sumer conime suit : 

1. — Aic point de vue legal la dilTerence est telle entre les 
deux pays qu'il serait lr6s difficile de songer a importer en AUe- 
niagne les conditions d'existence des cheniins de fer anglais. 

En ce (jui concerne le developpement et la forme des pres- 
criptions reglementaires relatives aux affaires de transport, les 
rcglenients de police de la voie et de Texploitation, nous nous 
Irouvons dans une situation notablement superieure a celle 
des Anglais. 

En niatiere d'exploitation de chemins de fer le droit public 
est applique, en Anglclerre, sur une echelle beaucoup plus 
grande que cliez nous. II nous parait douleux qu'il fut utile 
pour rAUemagiie'd'appliquer des errenients analogues. Un tri- 
bunal exceptionnel, arnie, conune le sont les commissaires 
anglais, d'un pouvoir discretionnaire sur la formation des 
starfs , deviendrait, sousTinfluence d'une action gouvernemen- 
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tale plus forte, beaucoup plus absorbant en AUemagne qu'en 
Angletcrre. 

2. — Une orgxnisation semblable cL celle des tarifs de mar- 
chandises anglais serail apprteiee tr6s-peu favorablement par 
notre public, habitue a des regies plus simples et a plus de 
publicite. Cest avec raison que le commerce allemand s'efforce 
d'obtenir de nouvelles simplifications qui ne peuvent etre que 
favorables an public el quechacun espere voir bientot rMis^es . 

En Anglelerrc, au conlraire, ropinion publique est accou- 
tum6e a considerer la liberty absolue en malifere de tarifs 
comme une consequence inevitable du diveloppement consid6- 
rabledutrafic ; cctte manierede voir a pour consequence d'aug- 
menter conlinuellement le champ de la liberte, notammcnt 
en ce qui concerne les marchandises ayant une grande im- 
portance, tant au point de vue financier qu'au point de vuc 
6conomique. 

3. — Recommandons, comme dignes d'etre imit6cs, la sim- 
plicite et la rapidity qui caracterisent le service d'cxp^dition 
des marchandises, ainsi que le systSme en vigueur poru les 
decomptes en service commun. 

4. — La rapidity et la precision avec lesquelles s'effcctuent 
les transports sur les lignes anglaises sont 6galement d'utiles 
modules a suivre. Nous devons nous efforcer d'atteindre Ic 
m6me but et, pour cela, adopter franchement de nouveaux 
errements, tel, par exemple, que la creation de pares de mat6- 
riels particuliers. Toutefois il faut s'attendrc a une certaine re- 
sistance de la part du public allemand, qui n'acceptera pas, 
pour arriver au r6sultat que nous indiquons, le camionnage 
rendu obligatoire dans une mesure aussi large qu'en Angle- 
tcrre et qui ne consentira pas a renoncer aux tarifs plus reduits 
dont il jouit. 

5. — La hardiesse et le talent qui caracterisent les con- 
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striictions de chemins do fer dans ies grandes viiies ainsi que 
ia maniere remarquablc dont dies sont toujoiirs appropri^es 
a leur but en feront, longlcmps encore, des modules a suivi^e. 
Par contrc, le materiel a voyageurs et a marchandises des lignes 
allemandes est dc beaucoup superieur a celui des compagnies 
anglaises. 

6. — Nousaurions enfin d'utilcs einprunts a faire aux diffe- 
rentes forinos de Texploilalion en commun d'une mi^inc sec- 
lion par plusieurs compagnies. Elnons ne pouvons ctre qu'en- 
courag's dans cclte \oie par la facilil6 avec laquelle les Anglais 
sont arrives a trailer cotto maiiere incontestal)lemont difficile. 
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ANNEXE IV 

CONDITION'S PRINCIPALES DE I.A CONVENTION CONCLUK LE 7 NOVEMBRE i861 EXTRE LA 
rOMPACME DU MIDLAND ET CELLE DU CIIEMIN DE PER DE MANCHESTER SHEFFIELD ET 
LINCOLNSHIRE. 

Pour faciliter le Irafic direct entre les diverses parties du re- 
seau du Midland [to facilUate the transmission of each traffic 
and to accomodate better the public), la convention suivante a 
ete conclue : 

Ar.T. \ ET 2. Le chemin de for du Midland s'engage a eta- 
blir une nouvelle liaison avec le chemin de fcr de Sheffield dans 
le Yoisinagc de Manchester, pros de Marple New Mills ct Hay field : 
jusqu'a Touverturc de celle-ci la premiere compognie remettra 
a la secondceri un point de transmission quilui soitavantageux 
et situe pres de Beighton, dans les environs de Chesterfield, 
tous les transports en destinalion de la lignc de Sheffield et au 
dela. 

AuT. 7). A Touverture de la liaison. pies de Marple New MHls 
et Haij field Teehange cessera de s'elfectuer a Beighton, et le Mid- 
land assnrera le irafic sur les lignes de Sheffield et au dela avec 
ses machines et ses wagons, pour autantque la .compagnie de 
Sheffield puisse, grace a ses traites avec d'autreslignes, pro- 
cuier Texploitation en commun a la compagnii^ du Midland. 

Les stations de et vers lesquclles le trafic du Midland s'offec- 
Inera par le chemin de fer de Sheffield, sont designees dans la 
liste ci-jointe (voir a la suite du present exlrait). Si la compagnie 
de Sheffield n'etait pas en mesure d'assurer lexploitalion* en 
commun au Midland vers Tune ou Tautre de ces stations, 
celte derniere compagnie remettrail les transports a la premiere 
on les lui prendrait dims Tune des stations extremes de la section 
exploileeen concurrence, (ellesque Manchester ou.touto autre. 
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AuT. 5, a. Pourloute infraction a la presente convention, un 
arbitrc [lourra allouer a la partic lesee a charge dc la parlic 
defaillante, Ic double du dommagc qui lui aur.j cte caus6. 

Art. 4. Lc cliemin de fer du Midland est soumis, en lout 
cc qui coiKern? la circu'alion de ses trains sur les lignes dc 
Sheffield, aux prescriptions rAglcT.entaires de ceKe compagnic 
{bye laws). 

En vue de fa' ililer rexecution de Texploitution en commun, 
le chemin de fer du Midland est autorise a placer son propre 
personnel (commis, employes et ouvriers) dans toutes Ics sta- 
tions dc la compagnie de SheMield (no(animcnt a Ardwick, a 
Manchester) ainsi que dans celles dont elle a I'usage, telle que 
London Road station a Manchester, du London and North- 
Western, pour autant quele running power puisse 6tre assure 
a la compagnie du Midland, 

Art. 5. Le chomin de fer de Sheffield est auloris6, sous 
reserve de se conformcr aux prescriptions rciglementaires {bye 
laws) Aw Midland, a faire circuler son propre materiel, ma- 
chines et wagons, sur rembranchement a construire mentionne 
a Tarticle 1®"" et au dela, jusqu'aux stations voisines de Rowsley 
et Buxton du Midland : il pent en outre utiliser en commun les 
stations siluees sur cette section. 

Art. 6. A la demande du Midland lc tarif acquis a celui- 
ci sera assure a la compagnie de Sheffield de et vers les stations 
reprises au tableau ci-joint el pour Icsquelles elle a le droit de 
transporter, sans que ce droit puisse 6tre transfere. 

Art. 7. Les parties contraclantes ne peuvent profiler du run- 
niftg power qui leur est confere pour absorber le trafic local 
de leur concurrenle. 

Art. 8. Dans tons les cas, ou la compagnie de Sheffield devra, 
aux termes du present traits, effectuer des transports pour le 
compte du Midland, cetle derni^re compagnie fixera les prix de 
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transport ct les redevances de parcours (en service interieur) 
(fares and rales), el determinera les taxes directcs communes 
aux lignes dcs deux reseaux; au surplus les prix de transport 
direct sont en general d6termines par la compagnie qui ef- 
fectue (company carrying the trafic). 

Art. 9. Les deux compagnies s'engagent reciproquement, en 
vue d'assurer Texecution du present traite, a s'accorder toutes 
les facilit6s possibles pour Tetablissement de services directs. 
(through booking,) 

AiiT. 10. Chaque compagnie garantita Tautre pour Fexploi- 
tation des sections communes, une part de la recette {mileage) 
provenant du trafic effectue sur ces sections. La recette par 
mille acquise a la compagnie de Sheffield pour son trafic entre 
Londres et les stations de son reseau ou celles situees au dela 
doit dans tons les cas — que les transports se fassent par 
Beighton ou par New Mills — 6tre au moins egale au produit 
des transports de m6me nature qu'effectue la compagnie de 
Sheffield vers Londres par la route la plus avantageuse, c'est- 
a-dire par les lignes du Great Northern, via Betford (en con- 
currence avec celles du Midland). 

AuT. 11. Dans le cas ou le Midland, sans le consenlemcnt de 
la compagnie de Sheffield, reduirait les taxes applicables au 
trafic entre Londres et Pelei'borough (station commune au Mid- 
land et au Great-Northern) d'une part et les stations du chemin 
de fer de Sheffield d'autre part, la quotit6 de la recette reve- 
nant a cette derniere soci6te sur Ic trafic commun ne pourrait 
en 6tre affectee, a moins loutefois que la reduction n'ait 6te 
rcndue necessaire par la concurrence du Great-Northern et de 
la compagnie de Sheffield contre le Midland, ou par celle du 
iMndon and North-Weslern ou du Great-Western contre les 
trois compagnies denommees ci-dessus. 

AiiT. ItJ. Avant de proceder au partage des reccttes on en d6- 
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duiia en premier lieu les redevances a payer a d'autres coiii- 
pagiiies pour Tusage de leurs lignes ou pour les parcours el- 
fectues sur ces dernieres ; en second lieu on tiendra compte des 
IVais fixes ordinaires determines par Ic Clean uy-House a Texcep- 
lion des niineraux pour lesquels on ne calculcra qu'un frais 
lixe de 5 pence par tonne pour chaque ligne extriime (fr. 1,50 
pour 5 tonnes). L'excedant sera alors parlage au prorata des 
parcours de maniere a elablir la part de recette variable a la 
distance revenant a chacune des deux lignes qui exploilent en 
concurrence (Mileage rate, article 10). 

x\iiT. 15. Les frais fixes a porter en con^pte pour les stations 
de Manchestei" et d'Ardwick (pres de Manchester) dii chemin 
de fer de Sheffield, seront repartis comme suit entre les deux 
compagnies : 

Si la compagnie de Sheffield assure conipletement le service 
de la station, ellc touchera le total des frais fixes; si son 
intervention se reduit au service do la gare — expedition, 
manoeuvre et chargement, — le Midland ayant son service 
propre de cammionnage {own cartage), il ne lui reviendra que 
1 sh. G d. (1 fr. 88) par tonne : si enlin elle n'assure que son 
service a elle, le Midland effectuant tout ce qui concerne ses 
transports — camionnage, manoeuvre et service d'cxpedition 
(cartage, laborage and clertage), — elle ne percevra que 6 d. 
(0 fr. 60) par tonne ; le surplus des frais fixes revient dans 
les deux derniers cas au Midland, Les memes regies sont ap- 
pliquees dans les autres stations des deux compagnies, pour 
aulant que la ligne etrangere execute une parlie du service; 
s'il en est autrement, les frais fixes reviennent integralemenl 
a la ligne propi'i6taire. 

AuT. 14. Chaque compagnie revolt, pour I'usage d'une de ses 
lignes, le tiers de la recette kilometrique [mileage rate), calculec 
d'apres la vraie longueur parcourue; cet(e redevanceest due a 
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litre de boriificalion pour los depeiiscsde rexploilalioii encom- 
mun {workiiKj expenses). 

La lignc co exploilaiite doit payer en outre les redevances 
habiluellcs calciilecs sur le pied de la distance parcouruc, pour 
Tusage de wagons ctrangers ou de wdgons do la coinpagn?^ pVo- 
prietaire. 

Anr. 15. Celle dcs deux conipagnies qui ulilisera une des 
stations a voyageurs de Tautre deviv. payer de ce chef, bulre la 
redevance kilonietrique, une redevance variable selon le§ cir- 
constances, et qui, le cas ech6ant, sera fixee a dire d'arbifre. 

AiiT. 16. Si le chemin de fer du Midland erigeait des stations 
a Ardwick ct a Manclicsler, ce qui lui est toujours loisiblc de 
faire, il aurait a payer a la compagnie de Shefiicld la nioili6 
des frais d'agrandissement effeclues sur sa proposition. Dans 
ce cas la compagnie du Sheffield autoriserait le Midland a cir- 
culer sur sos lignes pour alteindre les nouvellos stations con- 
struites dans les localites i)recilec.>. 

Art. 17. Le contrat est conclu pour 14 ans avec faculte de 
le denoncer au moyen d*un avis donne (rois ans a I'avance. A 
Texpirationdu traite le Midland devra payer a la compagnie de 
Sheftield la moitie des* d^penses d'extension faites a sj de- 
mande. 

Art. iS ci 19. Contiennent des prescriptions reglemenlaircj 
trfes formellcs. 

AiiT. 20. Les deux compagnics s'engagent a ne prendre au- 
cune mesure qui aurai! pour effet direct ou indirect, d'enlever 
a leur association une portion du trafic, elles fcront tout ce 
qui sera en leur pouvoir pour que la convention soil appliquee 
de bonne foi (bona fide intend). 

Art. 21. Si le Midland s'entendait avec une autre compagnie 
concurrenle pour se partagcr le trafic, il devrait indemniscr 
la compagnie de Sheffield sur le mc^me pied que si les trans- 
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ports avaiciil etc cffectues par Ics lignes du Midland ct du Shef- 
field Railway. 

Xwi. 22 a 53. Us stipulcnt que toutes les corileslations siirvc- % 
iiuesa loccusion du present contrat devront 6tre videos par 
voie arbitrate etsans intervention dcs tribunaux ordinaires. 

Art. 34. Cliaque conipagnie est tenue de permeltre aux em- 
ployes de la compagnie concurrcrde ainsi qu*aux arbitres dc 
prendre connaissance en tons lemps des livres d'expedition el 
et des rapports au Clearing-House surle trafic. 

ll^signatlon. 

DES STATIONS POUR LESQUELI.LS LE TRAFIG DE LA COMPAGME DU HIDLAND SEBA 
ASSURE PAR LES LIGNES DE L\ COMPAGNIE DK SHEFFIELD. (Alt. 5.) 

Liverpool ; 
Stockport ; 
Oldham ; 
Ashfon ; 
Stalybridge ; 
Stations du S/oc/i:/?or^a?irf Woodley junction Railway : 
Stations du Manchester south junction and Aitrihham 
junction Railway. 

Stations du Cheshire Midland Railway Dublin et stations au 
dela. 

Pour autant quo la conipagnie du Midland le desire Dundath^ 
Neivvy^ Droghder^ Retford et Londonderry pour Ics envois via 
Liverpool ; 

Rochdale y Rolton, Rury et les villes du Lancashire et du 
Yorkshire pour les envois effectues par la voie de Mancliesier 
Oldham ou Stockport, 



21 227. — lypo^iapliie Laliure, rue de Fleurus, 9, a Paris. 
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